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Zusammenfassung 
Die vorliegende Arbeit leistet einen Beitrag zur Identifizierung von Einflussgrößen 
und Fehlerursachen auf Verkehrsunfälle. Diese können als Grundlage für Hinweise 
für den Einsatz und die Gestaltung von Fahrerassistenzsystemen genutzt werden. 
Dafür wurden insgesamt 506 Unfälle umfassend (in depth) untersucht. Zur Analyse 
der Pre-Crash-Phase der Unfälle wurden die Ergebnisse einer psychologischen Be-
fragung mit Angaben aus der polizeilichen Verkehrsunfallanzeige, Informationen zur 
Unfallstelle, medizinischen Berichten sowie Informationen aus der technischen Re-
konstruktion integriert. Anschließend wurde eine Fehleranalyse unter Betrachtung 
der Teilsysteme Fahrer, Umwelt und Fahrzeug durchgeführt. 
 Um den bestmöglichen Befragungszeitpunkt herauszufinden, wurden in einer Vor-
studie jeweils 15 Interviews am Unfallort sowie telefonische Interviews ein bis 14 Ta-
ge bzw. 15 bis 90 Tage nach dem Unfall bezüglich der Anzahl ihrer Genauigkeits- 
und Glaubhaftigkeitsmerkmale, der Motivation zur Interviewteilnahme sowie mögli-
cher Vergessenseffekte verglichen. Im Ergebnis konnten keine Nachteile nachträgli-
cher telefonischer Befragungen im Vergleich zu Befragungen an der Unfallstelle ge-
funden werden. 
 
Zur Fehleranalyse wurde ein verkehrspsychologisches Fehlerklassifikationsschema 
auf der Basis der verhütungsbezogenen Klassifikation von Fehlhandlungsursachen 
(Hacker, 1998) erstellt. Mit dessen Hilfe wurden insgesamt 696 Unfalleinflussfaktoren 
für die Unfallverursacher (n=343) ermittelt. Im Ergebnis wurde so bei allen Unfallty-
pengruppen ein hoher Anteil von Fehlern infolge von Ablenkung sowie Aktivierungs-
mängeln festgestellt (jeweils zwischen 28 % und 47%). Des Weiteren gab es bei 
Kreuzungsunfällen zahlreiche Fehler infolge von Sichtverdeckungen (40%), Fokus-
fehlern (30%), Reizmaskierungen (26%) und Verstößen gen die Verkehrsregeln 
(11%). Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn traten zudem häufig infolge von 
Erwartungsfehlern (35%), Reizmaskierungen (26%), Verstößen gegen die Verkehrs-
regeln (24%) sowie Zielsetzungs- bzw. Handlungsfehler (23%) auf. Unfälle im 
Längsverkehr passierten des Weiteren durch Erwartungsfehler (36%), Zielsetzungs- 
und Handlungsfehler (36%) sowie durch Setzen eines falschen Aufmerksamkeitsfo-
kus (24%) auf. 
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Anhand dieser Studienergebnisse ist das Sicherheitspotential für Fahrerassistenz-
systeme, welche den Fahrer bei der Informationsaufnahme unterstützen und ihm hel-
fen Ablenkungen und Aktivierungsdefizite zu vermeiden, als hoch einzuschätzen. So 
könnten insgesamt über zwei Drittel der erfassten Fehlhandlungen vermieden wer-
den. Darüber hinaus münden die Studienergebnisse in ein Klassifikationsschema zur 
Erfassung von Unfalleinflussfaktoren, welches im Rahmen der Unfallforschung dau-
erhaft eingesetzt werden sollte. 
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1. Einleitung 
Die Zahl der Verkehrstoten und –Verletzten geht seit den 70er Jahren in Deutschland 
und auch in vielen anderen europäischen Ländern stetig zurück. So starben 1970 
noch 21.332 Personen in der Folge von Verkehrsunfällen auf deutschen Straßen, im 
Jahr 2008 waren es laut Statistischem Bundesamt (StatBA, 2009) noch 4477 Men-
schen. Auch die Anzahl der verletzten Personen hat sich in den letzten 30 Jahren 
zunehmend verringert. Pro einer Milliarde gefahrener Fahrzeugkilometer ereigneten 
sich 1970 noch 1504 Unfälle mit Personenschaden, im Jahr 2005 waren es noch 492 
(StatBA, 2007). Dieser positive Trend ist auch auf dem Gebiet der Europäischen 
Union zu beobachten. So verringerte sich in fast allen Mitgliedsstaaten die Anzahl 
der getöteten Personen (StatBA, 2009). Trotzdem zählen Verkehrsunfälle in Europa 
und Nordamerika noch heute zu den häufigsten Todesursachen bei Menschen unter 
45 Jahren (WHO, 2004). Dabei sind in besonderem Maße auch junge Fahrer bis ca. 
25 Jahre gefährdet, bei denen Verkehrsunfälle als die häufigste Todesursache gelten 
(StatBA, 2007). Zum Rückgang der Anzahl verletzter und getöteter Personen infolge 
von Verkehrsunfällen haben neben Verbesserungen der Infrastruktur vor allem Maß-
nahmen der passiven Sicherheit beigetragen, angefangen bei Sicherheitsgurten, 
über Strukturmaßnahmen im Bereich der Zelle bis hin zum Airbag. Um eine weitere 
Reduzierung schwerer Unfallfolgen zu erreichen, müssen deren Ursachen zunächst 
verstanden und dann möglichst beseitigt werden. Schon die ersten bekannt gewor-
denen Unfallanalysen (z. B. Treat et al., 1979) haben ergeben, dass die Fahrzeug-
führer für die meisten Unfälle verantwortlich sind. Danach sind über 90% aller Ver-
kehrsunfälle durch menschliches Fehlverhalten bedingt, entweder ausschließlich 
oder gemeinsam mit umweltbedingten bzw. fahrzeugtechnischen Ursachen. Schlech-
te Straßen- und Witterungsverhältnisse sowie technische Mängel an den verunfallten 
Fahrzeugen stellen einen erheblich kleineren Anteil an Unfallursachen dar. Diese 
Beobachtung wird auch von der aktuellen amtlichen Unfallstatistik (2009) gestützt. 
Deshalb wird zur Vermeidung von Verkehrsunfällen von der Seite der Fahrzeugher-
steller ein hohes Potential von den Fahrer unterstützenden Systemen der aktiven 
Sicherheit erwartet. Dabei stellen sich die Fragen, wie genau eine Unterstützung des 
Fahrers erfolgen soll oder wie Fahrerassistenzsysteme den Fahrer optimal unterstüt-
zen können. Um diese Fragen zu beantworten, muss genauer analysiert werden, 
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worin zu Verkehrsunfällen führendes menschliches Fehlverhalten besteht. Laut amt-
licher Verkehrsunfallstatistik (2009) spielen vor allem nicht angepasste Geschwindig-
keit, Fehler beim Abbiegen und Vorfahrtsfehler eine wichtige Rolle. Unklar bleibt da-
gegen, wie diese Fehlhandlungen entstehen. Um dafür relevante Aspekte zu be-
leuchten, wurde in dieser Arbeit eine umfassende Unfallursachenanalyse durchge-
führt. Die Grundlage dafür bildeten im Rahmen der Unfallforschung gewonnene Da-
ten zu Verkehrsunfällen, insbesondere Daten zur Pre-Crash- Phase. Dazu gehören 
neben Daten der technischen Unfallrekonstruktion, detaillierten Unfallstellenbildern 
und Informationen aus Verkehrsunfallanzeigen vor allem Erkenntnisse aus psycholo-
gischen Befragungen der verunfallten Fahrzeugführer. Ziel der Unfallursachenanaly-
se ist es, Aussagen über Häufigkeiten und Zusammenhänge verschiedener Fehl-
handlungen machen zu können und daraus Hinweise für den Einsatz und die Gestal-
tung von Fahrerassistenzsystemen (FAS) zu gewinnen, welche zur Vermeidung von 
Fehlhandlungen und damit zu einer erhöhten Verkehrssicherheit beitragen können. 
 
Um alle möglichen Unfallursachen vollständig und unabhängig voneinander zusam-
mentragen zu können, muss zunächst ein Klassifikationsschema erstellt werden. Da-
zu wird in Kapitel 2.1 die Eignung verschiedener verkehrspsychologischer Modelle 
betrachtet. In Kapitel 2.2 stehen Methoden der Unfallursachenforschung im Vorder-
grund. Dabei werden verschiedene Studien zur Erfassung von Fahrfehlern und Un-
fallursachen vorgestellt. Das Kapitel 3 gibt einen Überblick über bisher entwickelte 
und verwendete Fahrerassistenzsysteme, damit der Leser dieser Arbeit einen Ein-
druck über die zahlreichen Einsatzmöglichkeiten bekommt. So können letztlich in 
Abhängigkeit von den Ergebnissen der Unfallursachenanalyse diejenigen Fahreras-
sistenzsysteme gefördert werden, welche die meisten Verkehrsunfälle am besten 
verhindern helfen. In Kapitel 4 wird das in dieser Arbeit verwendete Schema zur 
Klassifikation von Unfallursachen ausführlich erläutert. Kapitel 5 dient zur Darstellung 
der Untersuchungsplanung, d. h., es werden detaillierte Fragestellungen formuliert. 
Zudem werden die Stichprobe sowie Erhebungs- und Auswertungsmethoden aufge-
zeigt. Bevor in Kapitel 7 die Fragestellungen beantwortet werden, gibt es in Kapitel 6 
einen Exkurs zum Thema Bewertung von Zeugenaussagen verunfallter Fahrzeugfüh-
rer. Darin wird eine Methodenstudie zum Vergleich von Zeugenaussagen verunfallter 
Fahrzeugführer vorgestellt mit dem Ziel, den am besten geeigneten Befragungszeit-
raum zu finden. Die Interpretation und Diskussion der Ergebnisse folgt im Kapitel 8. 
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In Kapitel 9 wird ein Ausblick gegeben, wobei u. a. ein weiter entwickeltes Unfallur-
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2. Fehler- und Unfallforschung  
Mit der zunehmenden Automatisierung in verschiedensten industriellen Branchen 
seit Mitte des letzten Jahrhunderts entwickelte sich auch die Forschung zur Ingeni-
eurpsychologie. Deren Ziel ist es, die Schnittstellen zwischen Mensch und Maschine 
optimal aufeinander abzustimmen unter Berücksichtigung der Möglichkeiten zur 
technischen Umsetzung einerseits und der kognitiven Gegebenheiten der Maschi-
nenbediener andererseits. Zur systematischen Erfassung des Zusammenspiels zwi-
schen Mensch und Maschine und dabei potentiell auftretender Fehler entstanden 
verstärkt seit den 80er Jahren Ansätze zur Analyse der menschlichen Zuverlässigkeit 
(Human Reliability Analysis). Auslöser dafür waren u. a. folgenreiche Zwischenfälle 
in Atomkraftwerken, wie z. B. Three Mile Island (1979) oder Tschernobyl (1986). 
Nach Timpe et al. (2004) gibt es bei der Erstellung von Fehlertaxonomien zwei ver-
schiedene Herangehensweisen. Bei der ersten geht es eher um eine Abschätzung 
von Häufigkeiten beobachtbarer, nicht korrekter Handlungen, wie es bei verschiede-
nen Fehlerbaumtechniken, wie z. B. Human Error Probability (HEP) und der Fehler-
möglichkeits- und Einflussanalyse (FMEA) Anwendung findet. Die zweite For-
schungsrichtung beschäftigt sich eher mit den zugrunde liegenden psychologischen 
Entstehungsmechanismen von Fehlern. 
Aber nicht nur im Rahmen der Arbeitspsychologie sind bei der Fehler- und Unfallfor-
schung Modelle zur Interaktion zwischen Mensch und Maschine von Bedeutung. Vie-
le der in den letzten Jahrzehnten entwickelten Modelle lassen sich auch auf den Kon-
text Fahrer-Fahrzeug übertragen. Das Kapitel 2.1 gibt einen Überblick über Modelle 
des Fahrerverhaltens im Laufe der Zeit. In Kapitel 2.2 werden Studien zur empiri-
schen Erfassung von Fahrfehlern und Unfallursachen vorgestellt. 
2.1. Modelle zur Beschreibung des Fahrverhaltens 
Ranney (1994) gab in einem umfangreichen Artikel einen Überblick über sämtliche 
bis dahin entstandene Fahrverhaltensmodelle. Neben einer ausführlichen Beschrei-
bung und Kritik von Unfäller-Theorien (das Zurückführen von Verkehrsunfällen auf 
bestimmte stabile Persönlichkeitseigenschaften) ging er besonders auf funktionale 
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Modelle des Fahrverhaltens ein (vgl. Michon, 1985). Diese werden im Folgenden ge-
nauer dargestellt. 
2.1.1. Motivationale Modelle 
Motivationale Modelle sind meist Risikomodelle, bei denen davon ausgegangen wird, 
dass der Fahrer nicht nur passiv auf Eingangssignale reagiert, sondern die Fahrsi-
tuation aktiv z. B. durch die Geschwindigkeitswahl mitbestimmt. Eines der bekann-
testen Risikomodelle stammt von Wilde (1982) und ist in Abbildung 1 dargestellt. Da-
rin wird angenommen, dass der Fahrer bei der Fahrzeugführung ein für sich akzep-
tiertes Risiko konstant hält und sich somit veränderten Umweltbedingungen anpasst. 
Dieses akzeptierte Risiko wird von Erwartungs-mal-Wert-Überlegungen beeinflusst. 
Das heißt, dass der Fahrer mehr oder weniger Risiko in Kauf nimmt in Abhängigkeit 
vom erwarteten Nutzen (z. B. kurze Fahrtzeiten) und den erwarteten Kosten (z. B. 
mögliche Kollisionen). Das akzeptierte Risiko wird ständig mit dem aktuell wahrge-
nommenen Risiko verglichen. Bestehen Diskrepanzen, passt der Fahrer sich durch 
kompensatorische Handlungen in Abhängigkeit von seiner Entscheidungsfähigkeit 
und Fahrfertigkeit in die eine oder andere Richtung an. Aus dem Verhalten der Fahr-
zeugführer folgt dann eine objektive Unfallrate, welche einen verzögerten Einfluss 
auf das wahrgenommene Risiko hat. 
Das Modell wird in der Literatur bis heute immer wieder diskutiert. Der hauptsächli-
che Kritikpunkt ist die Vermischung des individuellen und des allgemein bestehenden 
Risikos. 
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Abbildung 1: Risiko-Homöostase-Modell nach Wilde (1 982) 
 
Ein anderes Modell, in dem die Motivation eine entscheidende Rolle spielt, ist das 
Modell der subjektiven Risikokontrolle von Näätänen und Summala (1976), das in 
Abbildung 2 argestellt ist. Dabei beeinflusst die Motivation sowohl die Wahrnehmung 
relevanter Reize im Verkehr, als auch die Erwartung und das subjektive Risiko, wel-
ches darüber hinaus, wie im vorherigen Modell durch Erwartungs-mal-Wert-
Überlegungen bestimmt wird und in Normalsituationen „Null“ beträgt. D. h. es wird 
kein subjektives Risiko wahrgenommen. Die Autoren verstehen das subjektive Risiko 
als eine Schwelle, die überschritten sein muss, damit eine Risikowahrnehmung er-
folgt (Holte, 1994). 
Die Motivation beeinflusst auch die Entscheidung zu Handlungen über Handlungs-
bedürfnisse“ wie das Überholen eines Lastkraftwagens. Ist ein Fahrer z. B. in Eile, 
wird sein Bedürfnis, einen LKW zu überholen, viel stärker ausgeprägt sein, als wenn 
er entspannt fährt. In solchen Situationen sinkt die Schwelle für das subjektive Risi-
ko. Das heißt, Fahrhandlungen, welche unter normalen Umständen als zu gefährlich 
eingestuft werden, werden in bestimmten Motivationslagen wie Eile, aber auch dem 
Ausleben von Extramotiven wie hedonistischer Motive oder Selbstbestätigungsdrang 
(Holte, 1994) akzeptiert und durchgeführt. Weiterhin besteht die Gefahr, dass die 
subjektive Risikoschwelle dauerhaft zu hoch liegt. Als Gründe geben die Autoren 
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ve Erfahrungen an, d. h. Erfahrungen mit Unfällen und kritischen Situationen (Holte, 
1994). Weitere Modelle des Risikoverhaltens im Straßenverkehr sind u. a. das Mo-
dell der objektiven und subjektiven Sicherheit nach Klebelsberg (1977) und das Mo-
dell der Vermeidung von Gefahr nach Fuller (1984). Diese Modelle können u. a. bei 
Holte (1994) nachgelesen werden. 
 
 
Abbildung 2: Modell der subjektiven Risikokontrolle  nach Näätänen & Summala (1976) 
2.1.2. Informationsverarbeitungsmodelle 
Bei den Informationsverarbeitungsmodellen geht es insbesondere um die Stufen der 
Informationsverarbeitung Wahrnehmung, Entscheidung, Reaktionsauswahl und Ver-
haltensausführung. Zu den bekanntesten Theorien gehört die Filtertheorie nach 
Broadbent (1958), in der davon ausgegangen wird, dass ein kapazitätsbegrenzter 
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Filter werden unerwünschte Mitteilungen ausgeblendet. Spätere Weiterentwicklun-
gen dieser Theorie, z. B. Kahnemanns „Vorratsmetapher“ (1973) gehen davon aus, 
dass die verfügbaren Kapazitäten einerseits in Abhängigkeit der Nachfrage und der 
Aktivierung durch Anstrengung erweiterbar sind und andererseits in Abhängigkeit 
von aktuellen Absichten selektiv auf relevante Aspekte verwendet werden können. 
Somit spielen Prozesse der Aufmerksamkeit eine entscheidende Rolle für die Infor-
mationsverarbeitung. Informationen müssen selektiert und gefiltert werden. Ein Mo-
dell, welches sich speziell mit der Informationsverarbeitung der Fahrzeugführung be-
schäftigt, ist das von Rumar (1985) stammende Filtermodell der Aufmerksamkeit. 
Darin sind die o. g. Stufen der Informationsverarbeitung dargestellt. Eine Erweiterung 
des Modells gegenüber mechanistischen kognitiven Modellen besteht in der Einbe-
ziehung höherer Funktionen wie Motivation, Erfahrung, Erwartung und Aufmerksam-
keit. Die Filter sind dargestellt, um typische Restriktionen auszudrücken, welche zu 
ungewolltem fehlerhaften Verhalten führen können. Dabei beziehen sich physikali-
sche Filter auf Sichteinschränkungen oder Reizmaskierungen. Wahrnehmungsfilter 
beziehen sich auf Einschränkungen der menschlichen Wahrnehmungsfähigkeit z. B. 
in Bezug auf Nachtsicht, peripheres Sehen oder Geschwindigkeits- bzw. Beschleuni-
gungswahrnehmung. Kognitive Filter beziehen sich auf psychologische Mechanis-
men, die beeinflussen dann die Richtung und Stärke der Aufmerksamkeit und die 
Erwartung, welche wiederum sensorische Prozesse steuert. Das Modell ist in Abbil-
dung 3 dargestellt. z. T. von den speziellen Motiven der Fahrzeugführer und ihren 
Erfahrungen abhängen. Diese beeinflussen dann die Richtung und Stärke der Auf-
merksamkeit und die Erwartung, welche wiederum sensorische Prozesse steuert.  
Das Modell ist in Abbildung 3  dargestellt. 
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Abbildung 3: Filtermodell der Aufmerksamkeit nach R umar (1985) 
 
Ein weiteres kognitives Modell ist die multiple Ressourcen-Theorie von Wickens 
(1984, zitiert nach Wickens & Holland, 2000). Darin wird angenommen, dass sich die 
Struktur der Verarbeitungsressourcen aus Verarbeitungsstufen, Modalitäten und Re-
aktionen zusammensetzt. Diese Annahme ist in Abbildung 4 graphisch dargestellt. 
dass die Ressourcen für perzeptive und zentrale Verarbeitung identisch sind, wäh-
rend Ressourcen für Reaktionsauswahl und –Ausführung davon getrennt sind. Wei-
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gegangen, dass intermodales Time-Sharing leichter ist als intramodales. Das heißt, 
dass zwei Aufgaben, die visuelle Modalitäten beanspruchen schlechter koordinierbar 
sind, als zwei Aufgaben, bei denen unterschiedliche Modalitäten beansprucht wer-
den. So können Fahrer Tätigkeiten der grundlegenden Fahrzeugsteuerung mühelos 
parallel mit visuell beanspruchenden Tätigkeiten z. B. beim Kreuzen kombinieren. 
Zudem fällt es den meisten Fahrern leicht, nebenbei Radio zu hören, zumindest so-
lange keine besondere Konzentration z. B. auf die Suche des richtigen Weges im 
städtischen Umfeld (zentrale Verarbeitung) erforderlich ist. 
 
Abbildung 4: Mögliche Struktur der Verarbeitungsres sourcen nach Wickens (1984) 
2.1.3. Hierarchische Kontrollmodelle 
Die Fahraufgabe lässt sich wie andere (Arbeits-)Tätigkeiten mit Hilfe eines Regel-
kreises darstellen. Aus der Umwelt aufgenommene Information dient dabei als 
Grundlage zur Initiierung einer geplanten oder zielgerichteten Handlung. Mit den 
über seine Sinnesorgane wahrgenommenen Informationen kann der Mensch auch 
den Grad der Zielerreichung überprüfen und sein Handeln ggf. anpassen. Hacker 
vertiefte diesen Gedanken in seiner Handlungsregulationstheorie (1973, 1986) und 
unterscheidet drei hierarchische Handlungsebenen, welche in sehr ähnlicher Form 
auch bei Rasmussen (1983) wiedergefunden werden können (Abbildung 5). Bei 
Rasmussen heißen die Ebenen wissensbasiertes, regelbasiertes und fertigkeitsba-
siertes Verhalten. Während der Informationsverarbeitung erfolgt auf der Grundlage 
eines sensorischen Inputs zunächst eine Merkmalsbildung. Bei fertigkeitsbasiertem 
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innerhalb von Sekunden, automatisierte sensumotorische Handlungsmuster ausge-
löst. Im Straßenverkehr betrifft das z. B. das Lenken und Bremsen in Kurven. Das 
Anwenden bestimmter Regeln beansprucht dagegen etwas mehr Zeit. So muss sich 
der Fahrer beim Überholen nicht nur vergewissern, dass ihm nichts entgegen kommt. 
Er muss auch sicherstellen, dass hinter ihm alles frei ist und abschätzen, ob er eine 
angemessene Geschwindigkeit während des Überholvorgangs erreichen kann. 
Wissensbasiertes Verhalten kommt bei der Fahraufgabe vor allem bei Navigations-
aufgaben zum Einsatz. In einer fremden Stadt kann sich der Fahrer zum Beispiel an-
hand einer Landkarte für eine Route entscheiden. Solche Entscheidungsprozesse 
können durchaus langfristig sein. 
 
Abbildung 5: Vereinfachte Darstellung der drei Eben en der Verhaltensregulation nach 
Rasmussen (1983) aus Frieling und Sonntag (1999)  
 
Verschiedene Autoren (Bernotat, 1970, Donges, 1982, Michon, 1985, Bubb, 2002) 
haben analog ein 3-Ebenen-Konzept speziell für die Fahraufgabe vorgeschlagen. Die 
Aufgabenebenen heißen Navigations-, Bahnführungs- und Stabilisierungsebene. 
Erstere besteht in der Auswahl einer geeigneten Fahrtroute in Abhängigkeit von 
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Sollspur und einer Sollgeschwindigkeit durch den Fahrer in Abhängigkeit von aktuel-
len Gegebenheiten und der Verkehrsregelung. In der Stabilisierungsebene muss der 
Fahrer die tatsächliche Geschwindigkeit und Spurführung mit der angestrebten ver-
gleichen und daraufhin Führungs- und Regelgrößen dynamisch einstellen, um Ab-
weichungen von Ist- und Sollzustand minimal zu halten. Die Strukturen für die Hand-
lungsregulation im Allgemeinen und die der Fahraufgabe sind nicht absolut de-
ckungsgleich. So wird der tägliche Arbeitsweg wahrscheinlich weniger durch wissen-
sbasiertes als durch fertigkeitsbasiertes Verhalten gesteuert. Andererseits sind einfa-
che Stabilisierungsaufgaben wie Schalten und Kuppeln für Fahranfänger teilweise 
auch wissensbasiert. Diesen Gedanken unterstreicht Schlag (1994) in seiner Kon-
zeption des Fahrverhaltens als hierarchische Handlungsregulation. Er nennt seine 
drei Handlungsebenen Strategische Ebene (Handlungsplanung), Manöverebene 
(kontrollierte Handlungsmuster) und Kontrollebene (automatisierte Handlungsmuster) 
und unterscheidet sie nach dem Grad der bewussten Steuerung sowie dem Zeitrah-
men, den sie in Anspruch nehmen. Weiter betont er die Notwendigkeit, motivationale 
Faktoren, insbesondere in Form von „Erwartungs-mal-Wert“-Theorien, in die Überle-
gungen zu Modellen der hierarchischen Handlungsregulation mit einzubeziehen, weil 
gerade beim Entwurf von (technischen) Sicherheitsmaßnahmen durch eine Erhö-
hung der Leistungsmöglichkeiten in Grenzbereichen mit motivational bedingten ne-
gativen Verhaltensadaptationen gerechnet werden muss. 
 
Ein weiteres Kontrollmodell heißt Task-Capability Interface Model und wurde von Ful-
ler (2005) entworfen (Abbildung 6). Im Gegensatz zu den im Kapitel 2.1.1 dargestell-
ten motivationalen Modellen geht es davon aus, dass Fahrzeugführer nicht Risiko-
homöostase, sondern vielmehr ein Beanspruchungsgleichgewicht herstellen wollen. 
Dieses ergibt sich einerseits aus dem persönlichen Leistungsvermögen des Fahrers, 
welches sowohl von biologischen Faktoren abhängt (z. B. Informationsverarbei-
tungsgeschwindigkeit oder Reaktionszeit) als auch von durch Training und Erfahrung 
angeeignetem Wissen und Fertigkeiten. Dieses Leistungsvermögen ist aber auch 
anfällig gegenüber einigen menschlichen Faktoren, wie z. B. Einstellung, Motivation, 
Anstrengung, Ermüdung oder Ablenkung. Auf der anderen Seite des Beanspru-
chungsgleichgewichts stehen Belastungen, die sich aus der Fahraufgabe ergeben. 
Dazu gehören u. a. Umweltfaktoren wie Sichtverhältnisse, Straßen- und Fahrzeug-
gestaltung, andere Fahrzeuge aber auch die vom Fahrer gewählte Trajektorie und 
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Geschwindigkeit. Das Beanspruchungsgleichgewicht wird dann hauptsächlich über 
die gefahrene Geschwindigkeit reguliert. Das heißt, je höher die Anforderungen aus 
der Aufgabe, z. B. durch viele Kurven, desto niedriger die Geschwindigkeit. Anders-
herum kann der Fahrer die Geschwindigkeit in Abhängigkeit von vorliegenden Res-
sourcen, der Aufgabenkomplexität (z. B. wenig Verkehrsaufkommen auf der Auto-
bahn) und motivationalen Faktoren (z. B. Eile) erhöhen. Der Fahrer kann das Be-
anspruchungsgleichgewicht aber auch auf anderen hierarchischen Ebenen beein-
flussen, indem er z. B. ein Fahrzeug mit bestimmter Ausstattung wählt, wie automati-
sche Gangschaltung oder zu bestimmten Zeiten wie in der Dunkelheit nicht fährt 
(strategische Ebene). Auf der Manöverebene kann er sich bei eingehenden Telefon-
anrufen auf der Autobahn z. B. entscheiden, auf der rechten Spur zu fahren und 
Spurwechsel zu vermeiden. 
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2.1.4. Fehlermodelle 
Modell der internalen Fehlfunktionen nach Rasmussen (1982) 
Ziel dieses Modells ist es, den Schritt in Form einer so genannten internen mentalen 
Funktion während der Entscheidungsbildung zwischen Informationsaufnahme und 
Handlungsausführung zu identifizieren, der für einen Unfall ursächlich ist. Dabei wird 
von einem sequentiellen Verlauf und einer entsprechenden kausalen Verknüpfung 
ausgegangen. Für die Ursachenidentifikation gibt es sieben alternative Fragen. Die 
Fragen und zugehörigen Fehlerdiagnosen sind in Abbildung 7 wiedergegeben. 
 
Abbildung 7: Modell der internalen Fehlfunktion nac h Rasmussen (1982) 
 
Das Modell wurde später auf die Aufgabe der Fahrzeugführung adaptiert (Zimmer, 






















Konnte der Fahrer überhaupt eingreifen? 
Hat der Fahrer überhaupt Informationen wahrge-
nommen? 
Konnte der Fahrer überhaupt eingreifen? 
Hat der Fahrer eine situationsadäquate Intention 
gebildet? 
Hat der Fahrer eine Vorgehensweise gewählt, die 
geeignet ist, um das gesetzte Ziel zu erreichen? 
Hat der Fahrer die Vorgehensweise korrekt in 
Handlung übersetzt? 
Wurde die Bedienung intendiert ausgeführt? 
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viewleitfadens genutzt mit dessen Hilfe er verunfallte Fahrzeugführer befragte, um 
Informationen über das Verhalten von Autofahrern unmittelbar vor und während des 
Verkehrsunfalls zu gewinnen. Dabei stellte er fest, dass insbesondere Informations-
fehler häufig zur Unfallentstehung beitragen. 
Das Generic Error Modelling System nach Reason (1990) 
Das Modell von Reason basiert auf der Unterteilung von Rasmussen (1983) in fertig-
keitsbasierte, regelbasierte und wissensbasierte Informationsverarbeitung und be-
schreibt unterschiedliche Fehlertypen für die einzelnen Ebenen. So werden auf der 
fertigkeitsbasierten Ebene Fehler durch mangelnde Aufmerksamkeit, z. B. Auslas-
sungen, Verwechslungen, Vergessen von Handlungen und Fehler durch überhöhte 
Aufmerksamkeit, die sich in Auslassungen, Wiederholungen und dem Zurücknehmen 
von Aktionen äußern können, differenziert. Reason nannte die Fehlertypen auf dieser 
Ebene „slips and lapses“, welche im Deutschen ungefähr Flüchtigkeitsfehlern oder 
Fehlern aus Versehen entsprechen („Patzer“ bzw. „Schnitzer“). Fehler auf der regel-
basierten Ebene lassen sich nach Reason in Fehlanwendung guter Regeln und An-
wendung schlechter Regeln unterscheiden. Ein Beispiel für die fehlerhafte Anwen-
dung guter Regeln ist das von Luchins und Luchins (1959) bei der Wasserumfüllauf-
gabe gefundene Phänomen, dass Personen dazu neigen, rigide umständliche aber 
gut gelernte Regeln anzuwenden, bevor sie nach einfacheren neuen Regeln für die 
Erfüllung einer Aufgabe suchen. Schließlich beschreibt Reason eine Vielzahl von 
Fehlern, welche auf der wissensbasierten Ebene passieren können. Dazu gehört die 
Auswahl falscher oder suboptimaler Information bei der Lösung eines Problems, die 
z. B. durch die Verfügbarkeitsheuristik (Kahneman et al., 1982) oder auch Halo-
Effekte ausgelöst werden kann. Die der regel- und der wissensbasierten Ebene zu-
geordneten Fehler werden auch einfach zum Begriff Fehler („Mistakes“) zusammen-
gefasst. Über diese Fehlerklassifikation hinaus beschreibt Reason sicherheitsgefähr-
dende Handlungen, welche durch absichtliche Verstöße passieren können. Gerade 
diese spielen bei der Fahrzeugführung häufig eine Rolle. Eine Zusammenfassung 
des Modells ist in Abbildung 8 gegeben. 
Anhand des hier dargestellten Modells entwarfen Reason et al. (1990) einen Frage-
bogen zur Erfassung von Fahrerverhalten (Driver Behaviour Questionnaire, DBQ). 
Darin gibt es 50 verhaltensbezogene Items, welche die vier in Abbildung 8 dargestell-
ten fehlerbehafteten Verhaltensweisen klassifizieren (Patzer, Schnitzer, Fehler, be-
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absichtigte Verstöße). Außerdem wird davon ausgegangen, dass es auch unbeab-
sichtigte Verstöße gibt. 
 
Abbildung 8: Fehlertypenmodell nach Reason (1990) 
Verhütungsbezogene Klassifikation von Fehlhandlungen nach Hacker (1998) 
Das Modell der verhütungsbezogenen Klassifikation von Fehlhandlungen (Abbildung 
9) ist sehr detailliert gefasst. Die Auflösung im Bereich der Informationsaufnahme ist 
sehr hoch. Grundlage für die Konzeption ist die Einteilung von Handlungen in eine 
Orientierungsphase, eine Phase zum Entwerfen von Aktionsprogrammen und eine 
Ausführungsphase. Hacker sieht die Ursachen von Fehlhandlungen entweder im ob-
jektiven Fehlen regulativ nutzbarer Information oder in der fehlenden bzw. falschen 
Nutzung bzw. Verarbeitung objektiv vorhandener Informationen beim Orientieren, 
Zielstellen, Entwerfen und Kontrollieren des Ausführens intendierter Handlungen. 
Diese Einteilung entspricht ungefähr der der Filter nach Rumar (1985): Information 
muss also erstens physikalisch bzw. objektiv wahrnehmbar sein, zweitens müssen 
persönliche Ressourcen wie die Aufmerksamkeit auf die Wahrnehmung von Informa-
tionen ausgerichtet sein und drittens muss die kognitive Verarbeitung der Informatio-
nen gelingen. Hacker unterteilt weiter die Ursachen möglicher Fehlhandlungen bei 
fehlender Nutzung vorhandener Informationen in Übersehen, Vergessen/Versäumen, 
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Übergehen, Informationsreduktion bei Redundanzausnutzung und zeit- bzw. kapazi-
tätsbedingte Verarbeitungsdefizite. Als Ursachen für die falsche Nutzung vorhande-
ner Information sieht Hacker falsches Orientieren, falsches Entwerfen von Aktions-
programmen, falsches Entscheiden oder eine unzutreffende Bedingungseinordnung 
von Aktionsprogrammen. 
 
A) Objektives Fehlen regulativ nutzbarer Information 
B) Fehlende Nutzung (Verarbeitung) objektiv vorhandener Informationen beim 
Orientieren sowie Zielstellen, Entwerfen und Kontrollieren des Ausführens 
 B1) Übersehen 
 B2) Vergessen/Versäumen 
 B3) Übergehen 
 B4) Informationsreduktion bei Redundanzausnutzung 
 B5) Zeit- bzw. kapazitätsbedingte Verarbeitungsdefizite 
C) Falsche Nutzung (Verarbeitung) objektiv vorhandener Informationen beim 
Orientieren, Zielstellen, Entwerfen, Kontrollieren 
 C1) Falsche Nutzung im Orientieren 
1.1 Fehlidentifikation als 
  - Sinnestäuschungen 
  - Einstellungsbedingte Fehldeutungen 
1.2 Erinnerungstäuschungen 
1.3 Fehlbeurteilungen 
C2) Falsche Nutzung im Zielstellen 
C3) Entwerfen fehlerhafter Programme (einschließlich Fehlentscheidungen) 
 3.1 Zeitlich-räumlich fehlerhafte Festlegungen 
 3.2 Fehlerhafte Mittel-Weg-Festlegungen 
C4) Unzutreffende Einordnung richtiger Programme in Ausführungsbedin-
gungen (einschließlich Fehlentscheidungen) 
 4.1 Zeitlich-räumliche Fehleinordnung 
4.2 Verwechseln 
Abbildung 9: Verhütungsbezogene Klassifikation von Fehlhandlungen nach Hacker 
(1998) 
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2.1.5. Fazit 
Die vorgestellten Modelle zur Beschreibung des Fahrerverhaltens sind eine Auswahl 
aus zahlreichen Ansätzen zu dieser Thematik. Gemeinsam ist vielen Modellen dabei 
der Bezug zwischen möglichen Fehlhandlungen und den Prozessen der Informati-
onsverarbeitung und Handlungsregulation. Aber auch motivationale Faktoren spielen 
bei der Beschreibung des Fahrverhaltens eine wichtige Rolle, weil Fahren eine „self-
paced task“- also gerade in Bezug auf die Geschwindigkeitswahl selbst bestimmte 
Tätigkeit ist.  
Ein Modell, welches sich zur Verwendung im Rahmen einer Verkehrsunfallursachen-
analyse eignet, sollte die Entstehung von Fahrfehlern möglichst ganzheitlich be-
schreiben, also über eine rein sensumotorische Betrachtung der Fahraufgabe hinaus 
gehen. Weiterhin sollte ein Modell zur Unfallursachenanalyse eine hohe Auflösung 
von Fehlern bei der Informationsaufnahme haben, da ein Großteil der Unfälle auf 
Wahrnehmungsfehler zurückzuführen ist (Willumeit und Jürgensohn, 1997, Gründl, 
2005). Darüber hinaus ist die Fahraufgabe eine stark fertigkeitsbasierte Tätigkeit. 
Daher ist zu erwarten, dass Fehler auf der strategischen bzw. wissensbasierten 
Ebene, wie sie bei Reason (1990) umfangreich vorgeschlagen werden, eher eine 
untergeordnete Rolle spielen. Die bisher genannten Anforderungen kann das Modell 
der verhütungsbezogenen Klassifikation von Fehlhandlungen nach Hacker (1998) 
gut erfüllen. Allerdings orientiert sich dieses Modell wie viele andere am Prozess der 
Informationsverarbeitung. Motivationale Faktoren sind darin nicht direkt abgebildet. 
Nach Rumar (1985) spielt die Motivation beim Informationsverarbeitungsprozess ei-
ne moderierende Rolle. Auch bei Näätänen & Summala (1976) und Fuller (2005) be-
einflusst Motivation v. a. in Form von Bedürfnissen (z. B. Eile) die Fahrhandlung. So 
muss bei einer Adaption des Modells auf den verkehrspsychologischen Kontext eine 
entsprechende Einbeziehung motivationaler Faktoren in Betracht gezogen werden. 
2.2. Empirische Fehler- und Unfallforschung 
2.2.1. Unfallforschung 
Ansätze der psychologischen Unfallforschung entstanden in Deutschland seit den 
60er Jahren. Während des Wirtschaftsbooms nach dem 2. Weltkrieg stieg die Zahl 
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der Fahrzeugzulassungen deutlich an (KBA, 2008) und damit auch die Zahl der Ver-
kehrsunfälle. Zu den ersten Unfallanalytikern gehörte Undeutsch (1962), welcher Be-
fragungen verunfallter Fahrer am Unfallort durchführte und auf deren Basis explorativ 
psychologische Unfallursachen klassifizierte. In Abbildung 10 sind die psychischen 
Hauptunfallursachen nach Undeutsch dargestellt. Er bestimmte auch so genannte 
Mitursachen und machte Angaben über die Häufigkeit, mit der die einzelnen Ursa-
chen bei den Teilnehmern seiner Untersuchung auftraten. 
 
Durchbruch natürlicher Verhaltenstendenzen 
Indirekte Situationsbeurteilung 





Abbildung 10: Psychische Hauptunfallursachen nach U ndeutsch (1962) 
 
Ähnliche Studien sind später von Böhm (1965), Shinar (1978) und Otte et al. (1982)  
durchgeführt worden. Dabei gibt es zwar einige Ursachenfaktoren, welche bei allen 
Autoren auftraten, wie Ablenkung oder Ermüdung, insgesamt geht aber keines der 
Klassifikationssysteme über eine explorative Analyse hinaus. Sie sind nicht theorie-
geleitet und es gibt keine Hinweise, ob die verwendeten Kategorien erschöpfend und 
einander ausschließend sind. Um diese Schwachstellen zu verbessern, führte Gründl 
(2005) Befragungen verunfallter Personen mit Hilfe eines Befragungsleitfadens 
durch, welcher auf dem Modell der internalen Fehlfunktionen nach Rasmussen (vgl. 
2.1.2) basierte. Leider sind seine Kategorien im Bereich der Informationsaufnahme 
nur sehr grob aufgelöst, so dass keine detaillierten Aussagen über Zusammenhänge 
von Fehlern im Bereich der Informationsaufnahme gemacht werden können. Zudem 
basieren Gründls Ergebnisse wie bei den anderen Studien auch ausschließlich auf 
Befragungsdaten. Das hat den Nachteil, dass Wahrnehmungsverzerrungen, Erinne-
rungslücken und absichtlich falsche Schilderungen bzw. Auslassungen nicht ausge-
schlossen werden können. Eine weitere aktuelle Studie von Vollrath et al. (2006) be-
schäftigt sich mit Unfallanalysen anhand polizeilicher Verkehrsunfallanzeigen. Das 
dabei verwendete Klassifikationsschema ist auf eine Bewertung von FAS-Strategien 
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ausgelegt und basiert hauptsächlich auf den Überlegungen von Hacker (1998), 
Rasmussen (1982) und Larsen (1994). Es besteht aus den Fehlerarten mechani-
scher (struktureller) Fehler, Informationsmangel, fehlende Wahrnehmung, Fehlinter-
pretation, Fehlentscheidung und fehlerhafte Ausführung. Mit dieser Methode wurden 
über 4000 Unfälle analysiert. Leider blieben die Angaben aus den Unfallanzeigen 
hier die einzige Informationsquelle für die Fehleranalyse. Eine weitere empirische 
unfallanalytische Studie wurde in den Vereinigten Staaten durchgeführt (Hendricks et 
al., 2001). Dabei wurden 723 Unfälle hinsichtlich ihrer Ursachen analysiert. In die 
Auswertung gingen sowohl Befragungsdaten, als auch Fahrzeugdaten und Unfall-
stellenbilder ein. Insgesamt fassten die Autoren sechs hauptsächliche Unfallursa-
chen zusammen: Unaufmerksamkeit (22,7%), Geschwindigkeit (18,7%), Alkohol 
(18,2%), Wahrnehmungsfehler (15,1%), Entscheidungsfehler (10,1%) und Untaug-
lichkeit (6,4%), z. B. durch Ohnmacht. Zusätzlich wurden häufige Unfallkonstellatio-
nen identifiziert, bei denen diese Ursachen eine besondere Rolle spielten. Auf deren 
Basis wurden Gegenmaßnahmen im Ausbildungs-, Überwachungs- und fahrzeug-
technischen Kontext vorgeschlagen. Der Vorteil dieser Studie besteht in der Ver-
knüpfung mehrerer Datenquellen zur Unfallanalyse. 
2.2.2. Fehleranalytische Ansätze 
Neben den Feldstudien der Unfallforschung, wurden in den letzten Jahren auch viele 
Arbeiten veröffentlicht, welche sich mit der Messung von Fahrfehlern beschäftigen. 
Ziel der meisten Studien war es dabei, Aussagen zur Bewertung moderner FAS zu 
machen (z. B. de Waard, 1996, Theofanou, 2002, Praxenthaler, 2003). In seiner Dis-
sertation zur Analyse der menschlichen Zuverlässigkeit beim Führen von Kraftfahr-
zeugen schätzte Reichart (2001) zunächst theoretisch Fehlerwahrscheinlichkeiten 
unter Verwendung eines Fehlerbaumverfahrens ab und validierte seine Ergebnisse 
dann mit Fahrversuchen, in denen er u. a. die Genauigkeit der Spurhaltung bestimm-
te. 
Bei der Forschungsinitiative INVENT (Intelligenter Verkehr und nutzergerechte Tech-
nik, (2001-2005) wurden im Teilprojekt „Fahrerverhalten und Mensch-Maschine-
Interaktion“ (FVM) Fahrverhaltens- und Fahraufgabenanalysen (Weller et al., 2005) 
durchgeführt. Dabei wurden Fahrfehler anhand von Fahrlehrerurteilen und objektiven 
Parametern, wie z. B. Abstände zum Vorderfahrzeug, Spurhaltung oder Blickbewe-
gungen gemessen. 
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Eine weitere von Fastenmeier (1995) durchgeführte Studie mit dem Ziel Fahrergrup-
penspezifische Fahrfehler zu identifizieren, zeigt ein Dilemma fehleranalytischer An-
sätze auf. So konnten sowohl bei der Gruppe der Fahranfänger (18-25 Jahre) als 
auch bei der Gruppe der älteren Fahrer (ab 60 Jahre) mehr Fehler als bei der Grup-
pe der erfahrenen Fahrer (26-55 Jahre) gefunden werden. Jedoch unterschieden 
sich die drei Gruppen nicht hinsichtlich der Anzahl kritischer Situationen pro Fahrt. Es 
scheint also nicht unbedingt möglich zu sein, von der Anzahl beobachteter Fahrfehler 
auf die Wahrscheinlichkeit eines Verkehrsunfalls zu schließen. Auch Reichart (2001) 
stellte fest, dass sich Fehler nicht notwendigerweise gefährlich auswirken müssen, 
weil sie entweder rechtzeitig korrigiert werden oder folgenlos bleiben. Wenn in Folge 
eines (Fahr-)Fehlers ein Schadensereignis droht und dieses nur noch durch eine ge-
eignete Vermeidungsaktion eines oder mehrerer Beteiligten vermieden werden kann, 
spricht man von einem Konflikt. Voraussetzung für einen Konflikt ist das Vorhanden-
sein eines Konfliktobjekts, z. B. in Form anderer Verkehrsteilnehmer oder Straßen-
begrenzungen. Scheitert die Vermeidungsaktion oder bleibt sie aus, kommt es zum 
Unfall. Diesen Sachverhalt skizzierte Reichart in einem Fehlerbaummodell, welches 
in der Abbildung 11 dargestellt ist. Das Auftreten von Fehlern, Konflikten und Unfäl-
len wird von Reichart als ein stochastischer Prozess beschrieben. Demnach sind 
Fehler also eine wichtige aber nicht die einzige Vorbedingung für Unfälle. 
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Eine fehleranalytische Methode, mit der die Beziehung zwischen menschlichen  Un-
falleinflussfaktoren, wie Müdigkeit oder Ablenkung, Fahrfehlern und der Entstehung 
von kritischen Situationen bzw. Unfällen näher bestimmt werden kann, sind so ge-
nannte Field Driving Studies. Die bisher größte veröffentlichte Studie dazu ist die 100 
Car Naturalistic Study (Neale et al., 2005). Darin wurden ca. 100 Fahrzeuge mit Ka-
meras und verschiedenen Sensoren ausgestattet, um Daten über das „natürliche“ 
Fahrverhalten der Fahrzeugnutzer in Abhängigkeit von verschiedenen Umweltfakto-
ren und Fahrkontexten zu gewinnen. Studien dieser Art erfordern allerdings einen 
hohen finanziellen und organisatorischen Aufwand. Deshalb wird in dieser Arbeit ein 
unfallanalytischer Ansatz angewendet. 
2.2.3. Zusammenfassende Bewertung 
Bei in den verschiedenen Studien häufig identifizierten Fahrfehlern handelt es sich 
um Fehler bei der Spurhaltung, der Geschwindigkeitswahl und dem Blickverhalten. 
Das unterstreicht den Charakter der Fahraufgabe als regel- und v. a. fertigkeitsba-
sierte Tätigkeit. Die Fehler können Hinweise auf zugrunde liegende psychologische 
Phänomene wie Ablenkung, Ermüdung (Blickverhalten, Spurhaltung) oder negative 
Verhaltensanpassungen (Abstand, Geschwindigkeit) geben, es besteht aber keine 
zwingende Verbindung. So kann man von der ausschließlichen Betrachtung von 
Fehlern keine Schlüsse auf Aufmerksamkeits-, Urteils- oder Handlungsprozesse zie-
hen. Dazu sind entweder Langzeit-Fahrverhaltensbeobachtungen wie bei Field 
Driving Studies oder subjektive Erfahrungsberichte notwendig, welche im Rahmen 
der Unfallforschung gewonnen werden können. Erstere sind aber leider so aufwen-
dig, dass sie von einem einzelnen Fahrzeug- bzw. Teilehersteller kaum durchgeführt 
werden können und daher für diese Arbeit nicht in Frage kommen.  
Bei der Unfallforschung müssen die Hinweise aus den Ergebnissen der Fehlerfor-
schung Berücksichtigung finden, indem die verwendeten Fehlerkategorien mögliche 
Ursachen für mangelndes Blickverhalten und Spurhaltung (z. B. bei der Informati-
onsaufnahme) sowie der Geschwindigkeits- und Abstandswahl (z. B. Zielsetzung) 
anbieten. In Abbildung 12 ist ein Schema zur Kategorisierung von Bewertungsme-
thoden von FAS aus der DIN EN ISO 17287 „Ergonomische Aspekte von Fahrerin-
formations- und Assistenzsystemen“ (2003) dargestellt, welches das Zusammenspiel 
der verschiedenen Methoden aus Fehler- und Unfallforschung illustriert. 
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Für die Gewährleistung der Gebrauchstauglichkeit von FAS, ist es wichtig herauszu-
finden, ob die Fahraufgabe bei der Interaktion des Fahrers mit dem System beein-
trächtigt wird, wie gut die Systeme durch den Fahrer steuerbar sind, wie effizient sie 
funktionieren (Exaktheit und Vollständigkeit, mit der die Fahrer ihr Ziel erreichen) und 
wie bedienfreundlich bzw. wie leicht erlernbar sie sind. Die Bewertung dieser Aspek-
te erfolgt auf der Grundlage einer Anforderungsanalyse und kann in verschiedenen 
Stadien des Konstruktionsprozesses durchgeführt werden. Neben der prospektiven 
Analyse von Fahrverhalten und Fahraufgaben spielen bei der Abschätzung der Wirk-
samkeit von FAS die retrospektive Betrachtung von kritischen Vorfällen und Unfällen 
eine bedeutende Rolle. Die verschiedenen Analyseebenen sind auf zwei Kontinuen 
Gültigkeit und Empfindlichkeit angeordnet. So sind Unfallanalysen sehr gültige Me-
thoden, häufig werden Unfälle pro Zeit- oder Entfernungseinheit angegeben, haben 
aber eine geringe Sensitivität, da sie statistisch nur selten passieren. Methoden zur 
Erfassung von Belastung, Erfüllen der Fahraufgabe, Verhaltensanpassung und An-
wendbarkeit von FAS besitzen eine hohe Sensitivität, während es nicht unbedingt 
immer sicher ist, dass die in Experimenten gewonnenen Ergebnisse auf die reale 
Fahrwelt übertragbar sind. Es ist davon auszugehen, dass die verschiedenen Vorge-
hensweisen abhängig von der Testumgebung (z. B. Straße vs. Simulator) und den 
verwendeten Methoden (z. B. Blickbewegungsmessung vs. Selbsteinschätzungen 
vs. Leistungen bei Zweit- und Nebenaufgaben) auch zu unterschiedlich validen Er-
gebnissen führen. 
Daher ist es für die Absicherung von Forschungsergebnissen sinnvoll, verschiedene 
Studien mit verschiedenen Methoden zu ähnlichen Fragestellungen zu kombinieren. 
Diese Studie widmet sich der Unfallanalyse im realen Verkehrsgeschehen aus retro-
spektiver Sicht. Dazu wird ein Klassifikationsschema für Unfalleinflussfaktoren er-
stellt. Aus bisher durchgeführten Studien wird klar, dass, um möglichst valide Ergeb-
nisse zu erreichen, die Notwendigkeit besteht, möglichst verschiede Informationen zu 
den Unfällen, wie technische Rekonstruktionen, Unfallstellenbilder, Verkehrsunfall-
anzeigen und Befragungsergebnisse bei der Fehleranalyse zu betrachten und zu 
integrieren. Weiter ist es, mit dem Ziel möglichst disjunkte und extensive Unfallein-
flusskategorien zu generieren, von Vorteil, ein heuristisches Fehlerklassifikations-
schema für die Datenerhebung bzw. –Kategorisierung zu nutzen. 
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Abbildung 12:  Kategorisierung der Bewertungsmethoden in drei Eben en nach EN ISO 
17287 (2003) 
 
Deshalb wurde als Ausgangsbasis für die Erstellung eines geeigneten Klassifikati-
onsschemas die verhütungsbezogene Klassifikation von Fehlhandlungen nach Ha-
cker (1998) verwendet. Den heuristisch fundierten Fehlhandlungskategorien wurden 
konkrete Einflüsse aus dem Verkehrsunfallgeschehen zugeordnet. Zudem wurden 
Bedingungsbeispiele formuliert. Motivationale Variablen fanden ihren Eingang in das 
System hauptsächlich über die Kategorie Übergehen. In dieser werden absichtliche 
Verstöße subsumiert, welche sich häufig auf bestimmte motivationale Zustände, wie 
Eile oder Sensation Seeking zurückführen lassen. Eine ausführliche Beschreibung 
des Kategoriensystems findet sich in Kapitel 4, nachdem in Kapitel 3 zunächst Fah-
rerassistenzsysteme vorgestellt werden. 
Ebene 1 Unfallanalyse 
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3. Fahrerassistenzsysteme (FAS) 
3.1. Begriffsbestimmung  
Ein wichtiges Ziel bei der Entwicklung und Einführung von Fahrerassistenzsystemen 
ist die Erhöhung der Verkehrssicherheit durch die Unterstützung des Fahrers bei der 
Fahraufgabe. Diese Unterstützung kann bei verschiedenen Teilaufgaben und auf 
verschiedenen Aufgabenebenen realisiert werden. Erste Fahrerassistenzsysteme, 
die in den 50er, 60er und 70er Jahren entwickelt worden sind, waren z. B. Servolen-
kung, Automatikgetriebe und Tempomat. Mittlerweile gibt es so viele verschiedene 
Systeme, dass es zweckmäßig ist, sie in verschiedene Gruppen zu unterteilen. Dafür 
wird als Grundlage häufig die 3-Ebenen-Struktur der Fahraufgabe gewählt (Bernotat, 
1970, Fastenmeier, 1995). Weitere Einteilungsmöglichkeiten von Fahrerassistenz-
systemen ergeben sich anhand ihrer Wirkungen oder ihrer Assistenzstrategien. So 
werden bei den Assistenzstrategien Informationssysteme von Assistenzsystemen 
und automatischen Systemen unterschieden. Informationssysteme weisen den Fah-
rer auf Ereignisse und Gegebenheiten in der Umwelt hin. Es geht dabei darum, die 
Informationsaufnahme und –Verarbeitung zu optimieren. Assistenzsysteme unter-
stützen den Fahrer darüber hinaus bei der Ausführung der Fahraufgabe, indem sie 
Handlungsvorschläge machen. Es bleibt jedoch dem Fahrer überlassen, die Vor-
schläge in die Tat umzusetzen. Automatische Systeme reagieren auf bestimmte Si-
tuationen in der Umwelt, ohne dass ein Eingriff des Fahrers möglich ist (Vollrath & 
Lemmer, 2004). 
Es besteht auch die Möglichkeit, Fahrerassistenzsysteme nach den Funktionen, die 
sie unterstützen, einzuteilen. So kann man Systeme, welche das Fahrzeug stabilisie-
ren helfen, unterscheiden von Systemen, welche die Quer- bzw. Längsführung un-
terstützen. Darüber hinaus gibt es Systeme, die dem Fahrer beim Parken und Ran-
gieren helfen, Systeme, die Licht- und Sichtverhältnisse verbessern, Fahrerinformati-
onssysteme und Telematiksysteme. Diese funktionsorientierte Einteilung soll im Fol-
genden berücksichtigt werden. In Abbildung 13 wurden in Anlehnung an eine FAS-
Klassifikation, welche im Rahmen von PReVENT (Mäkinen et al., 2005) ausgearbei-
tet wurde, die in den folgenden Unterkapiteln dargestellten FAS anhand der Phase 
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der Fahrzeugführung (Stabilisieren, Manövrieren, Navigieren) und anhand der zu 
unterstützenden Stufe im Prozess der Informationsverarbeitung eingeteilt. 
 
Abbildung 13: FAS-Klassifikation modifiziert nach M äkinen et al. (2005) 
3.2. FAS zur Stabilisierung des Fahrzeugs 
Beispiele für das Fahrzeug stabilisierende Systeme sind ABS (Antiblockiersystem) 
und ESP (Elektronisches Stabilitätsprogramm) bzw. ESC (Electronic Stability 
Control). ABS findet bereits seit Anfang der 80er Jahre Verbreitung auf dem deut-
schen Markt. Das System verhindert das Blockieren der Räder bei starken Bremsun-
gen mit dem Ziel, ein unkontrolliertes Wegrutschen zu vermeiden und stattdessen die 
Lenkbarkeit des Fahrzeugs zu erhalten. ESC gibt es seit Mitte der 90er Jahre. Seit-
dem wurde die Funktionsweise des Systems stetig verbessert. ESC ermöglicht die 
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an einem oder mehreren Fahrzeugrädern. Damit wird dem Schleudern von Fahrzeu-
gen entgegengewirkt. 
3.3. Systeme zur Unterstützung von Quer- und Längsf ührung 
Seit den 90er Jahren werden vermehrt Systeme entwickelt, welche den Fahrer bei 
der Quer- und Längsführung unterstützen sollen. Dazu gehören der Abstandstem-
pomat (Adaptive Cruise Control, ACC), ACC Stop and Go, Bremsassistenzsysteme, 
Spurhalteassistenz (Lane Departure Warning, LDW) bzw. Heading Control (HC) so-
wie Spurwechsel- und Abbiegea sistenz (Lane Change Assistance, LCA). Die Grund-
lage für die Realisierung dieser Assistenzsysteme sind Sensoren- und Kamerasys-
teme, die Informationen aus der Umwelt aufnehmen. Dazu gehören andere Fahrzeu-
ge, Hindernisse, Verkehrszeichen und Hinweise zur Straßenführung, wie Spurmar-
kierungen.  
Der Abstandstempomat ermöglicht es, den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug 
zu messen. Die Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugs wird im Rahmen vom Fah-
rer eingestellter Grenzen automatisch angepasst, um diesen Abstand konstant zu 
halten. Eine Erweiterung der ACC-Funktion stellen Bremsassistenzsysteme dar, wel-
che in Abhängigkeit von der Geschwindigkeitsdifferenz und dem Abstand zum vo-
rausfahrenden Fahrzeug vor einem drohenden Auffahrunfall warnen. Darüber hinaus 
kann die Bremsanlage frühzeitig mit einem Druck gefüllt werden, so dass im Falle 
einer notwendigen starken Bremsung optimale Verzögerungswerte erreicht werden. 
Zuletzt kamen ACC-Systeme mit Follow to Stop bzw. Stop & Go-Funktionen auf den 
Markt, welche eine automatische Bremsung des Fahrzeugs bis zum Stillstand er-
möglichen und so den Fahrer im Kolonnenverkehr beim ständigen Anfahren und 
Bremsen unterstützen.  
Systeme der Spurhalteassistenz warnen den Fahrzeugführer vor einem möglichen 
Verlassen der Fahrspur. Heading Control macht darüber hinaus eine automatische 
Korrektur der Spurhaltung möglich.  
Die Spurwechselassistenz funktioniert durch eine Erkennung von Fahrzeugen im to-
ten Winkel. Auf der Grundlage der Eingangssignale der Sensoren wird der Fahrer 
dann bei Gefährdungen durch sich von hinten nähernde Fahrzeuge gewarnt. 
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3.4. FAS beim Parken und Rangieren 
Zur Unterstützung beim Parken und Rangieren gibt es heute in vielen neuen Fahr-
zeugen Systeme wie Park Distance Control (PDC) im Angebot. Basierend auf den 
Eingangssignalen von Sensoren, welche andere Fahrzeuge und Hindernisse erken-
nen können, erfolgt eine Warnung bei geringer werdenden Abständen zu anderen 
Fahrzeugen und Hindernissen. Mittlerweile gibt es auch Systeme, die selbstständig 
den Winkel des Lenkrades einstellen können, so dass der Fahrer nur noch das Gas-
pedal bedienen muss. Weitere Systemvarianten in diesem Bereich betreffen Rück-
fahrkameras sowie Parklückenvermessung. 
3.5. FAS zur Verbesserung von Licht und Sicht 
Schwierigkeiten bei der Informationsaufnahme in der Dunkelheit kann durch verbes-
serte Sichtsysteme, wie Night Vision entgegengewirkt werden. Dabei wird die Szene 
vor dem Fahrzeug mit Nahinfrarot-Scheinwerfern (NIR) beleuchtet. Das reflektierte 
Licht wird dann von einer infrarotempfindlichen Kamera detektiert und in einem Dis-
play angezeigt.  
Adaptives Kurvenlicht besteht aus schwenkbaren mit der Lenkung verbundenen 
Scheinwerfern, die für mehr Ausleuchtung des Straßenumfeldes sorgen. Eine spezi-
elle Lichtverteilung soll beim Stadt- bzw. Autobahn-Licht je nachdem, ob sich ein 
Fahrzeug in einem Stadtszenario oder auf der Autobahn befindet, dafür sorgen, dass 
relevante Hinweisreize besser ausgeleuchtet werden können. Ein weiteres System-
beispiel stellt die adaptive Leuchtweitenregulierung dar. Dabei wird die Leuchtweite 
an die vertikale Straßenform angepasst. Bei entgegenkommenden Fahrzeugen ist 
ein automatisches Abblenden möglich. Auch bei diesem System spielt der Einsatz 
von Sensoren eine wichtige Rolle. 
3.6. Fahrer-Informationssysteme 
Das Ziel von Assistenzsystemen dieser Gruppe ist die Unterstützung des Fahrers bei 
der Informationsaufnahme. So können Verkehrszeichen wie Geschwindigkeitsbe-
schränkungen von Kamera- und Sensorsystemen erkannt und dauerhaft in einem 
Display dargestellt werden. Wenn digitale Straßenkarten verwendet werden, können 
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verschiedene Verkehrszeichen mit hoher Zuverlässigkeit erkannt werden. Digitale 
Straßenkarten sind außerdem sehr nützlich bei der Realisierung von Unterstützungs-
funktionen beim Einfahren in Kurven oder bei der Erkennung und Rückmeldung von 
unerwarteten Engestellen in der  Straßenführung. 
3.7. Navigations- und Telematiksysteme 
Einfache Navigationssysteme sind bereits seit Ende der 90er Jahre im Einsatz und 
werden seitdem ständig verbessert und aktualisiert. Über eine Unterstützung bei der 
Routenplanung hinaus geben Navigationssysteme mittlerweile Hinweise zu so ge-
nannten Points of Interest (POI) oder zu im Verkehrsfunk gemeldeten aktuellen Ver-
kehrsbehinderungen. Die nächsten Entwicklungsziele bestehen in der Kommunikati-
on zwischen Fahrzeugen sowie zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur. 
3.8. Wirkungs- und Potentialanalysen von FAS 
Die Vielzahl jetzt schon realisierter und in Zukunft möglicher Fahrerassistenzsysteme 
ist beachtlich. Deshalb stellt sich die Frage, ob es sinnvoll ist, alle Systeme im Fahr-
zeug serienmäßig zu verbauen, um die Sicherheit zu erhöhen (einmal davon abge-
sehen, dass längst nicht alle FAS direkt sicherheitsrelevant sein müssen). Es stellt 
sich die Frage, ob die Kunden gewillt sind, die damit verbundenen Kosten zu tragen. 
Zudem steht im Fahrzeug nur ein begrenzter Raum zur Unterbringung von verschie-
denen Systemkomponenten zur Verfügung. Ein Einbau aller verfügbaren Komponen-
ten würde eine hohe Komplexität mit sich bringen und möglicherweise zu unüber-
sichtlichen oder ungünstig gestalteten Bedienoberflächen führen. Daher entstanden 
in den letzten Jahren einige Studien zur Abschätzung des Potentials von FAS zur 
Unfallvermeidung. Idealerweise könnte als Konsequenz solcher Potentialanalysen 
der Einbau einzelner besonders wirksamer FAS speziell gefördert werden, z. B. 
durch die Gestaltung von Versicherungstarifen oder gar über gesetzliche Vorgaben, 
wie sie in Bezug auf ESC seit 2008 auch in einigen Staaten, z. B. in den USA, erfolgt 
sind.  
Viele der Arbeiten zur Potentialanalyse von FAS stellen Berechnungen auf der Basis 
von Unfallstatistiken und Versicherungsdaten an. So untersuchten Hipp, Schwerber-
ger und Gwehenberger (2006) Wirkungspotentiale der Fahrerassistenzsysteme ACC 
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und LDW in Nutzfahrzeugen auf der Basis von Versicherungsdaten für verschiedene 
Unfalltypen. Als Kriterien verwendeten sie die Vermeidbarkeit von Verkehrsunfällen 
sowie die durch Unfälle entstehenden volkswirtschaftlichen Kosten. Busch (2005) 
entwickelte ein Verfahren zur Bewertung von Systemen der aktiven Sicherheit auf 
der Basis von GIDAS-Daten1. Dabei verglich er die Rekonstruktion realer Verkehrs-
unfälle mit so genannten virtuellen Prototypen. Letztere stellen einen fiktiven Ablauf 
des Unfallgeschehens dar unter der Annahme, das Fahrzeug sei mit einem bestimm-
ten Assistenzsystem ausgestattet gewesen. Die Nutzensbewertung dieses Systems 
erfolgt dann auf der Basis physikalischer Größen, wie z. B. der Kollisionsgeschwin-
digkeit und mit Hilfe von Verletzungsdaten. Die entwickelte Bewertungsstrategie ist 
leider nicht für Systeme anwendbar, deren Funktionsweise durch das Verhalten des 
Fahrers mit beeinflusst wird, da weder Umweltdaten, noch Personendaten mit in die 
Analyse einbezogen worden sind. Wiltschko (2002) entwickelte eine Vorgehensweise 
zur Identifikation von Wirkfeldern zukünftiger Fahrerassistenzsysteme mit Hilfe einer 
so genannten mikroskopischen Unfallanalyse. Dafür zählte er die Häufigkeit von Un-
fallsituationen in einem abgesteckten Erhebungsgebiet anhand des Klassifikations-
schemas von Fastenmeier (1995). Anhand dieses Ansatzes können nur Aussagen 
zu mehr oder weniger sicherheitskritischen Situationen gemacht werden. Zusätzlich 
suchte der Autor noch nach zugrunde liegenden Fehlverhaltensweisen der Fahr-
zeugführer auf der Grundlage von in Verkehrsunfallanzeigen aufgeführten amtlichen 
Unfallursachen. Über die hier kurz skizzierten Arbeiten hinaus gibt es noch zahlrei-
che weitere Studien zum Wirkpotential einzelner Systeme (z. B. Rieger et al., 2005, 
Khanafer et al., 2007). Die auf der Basis von statistischen Daten gemachten Ab-
schätzungen sind zum größten Teil unter Nichtberücksichtigung von Fahrerparame-
tern durchgeführt worden. Es war also jeweils nichts über individuelle Fehlerkonstel-
lationen bzw. über die konkrete Interaktion von Mensch und Maschine im Unfallge-
schehen bekannt. Dieses Ziel wiederum verfolgen die bereits dargestellten psycho-
logischen Ansätze zur Bewertung von Fahrerassistenzsystemen von Gründl (2005) 
und Vollrath et al. (2006). 
 
                                                 
1 GIDAS (German In Depth Accident Study) ist ein von der Bundesanstalt für Straßenwesen 
(BASt) und von der Forschungsvereinigung Automobiltechnik (FAT) finanziertes Projekt zur 
Erhebung von Verkehrsunfällen in Deutschland, durchgeführt in Dresden und Hannover. 
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4. Klassifikationsschema zur Erfassung von Einfluss fakto-
ren auf Verkehrsunfälle 
Wie bereits in den Kapiteln 2.1.5. und 2.2.3. diskutiert wurde, sollten zu einer mög-
lichst validen Beurteilung von Unfalleinflussfaktoren anhand eines Klassifikations-
schemas Informationen aus verschiedenen Quellen, d. h. Begutachtung der Unfall-
stelle, technische Unfallstellenrekonstruktion, polizeiliche Verkehrsunfallanzeigen 
sowie Befragungen der Unfallbeteiligten, kombiniert werden. Das Klassifikations-
schema sollte darüber hinaus in der Lage sein, die Entstehung von Fahrfehlern mög-
lichst ganzheitlich zu beschreiben. Zudem sollten die Kategorien eine besonders ho-
he Auflösung bei Fehlern der Informationsaufnahme haben, da ein Großteil der Feh-
ler bei Verkehrsunfällen wahrscheinlich auf Fehler bei der Wahrnehmung zurückzu-
führen ist (Willumeit und Jürgensohn, 1997; Gründl, 2005). Weiter sollten Fehler im 
Bereich der Motivation mit betrachtet werden. Dieser umfangreiche Anforderungska-
talog ist von bisherigen Unfallursachenklassifikationen, wie sie z. B. in der amtlichen 
Unfallursachenstatistik gegeben sind, nicht zu leisten. Die amtliche Unfallursachen-
klassifikation beruht auf den Angaben der Polizisten, welche den Unfall aufgenom-
men haben. Diese investieren aber oft nicht die Zeit in eine detaillierte Unfallrekon-
struktion, da im Mittelpunkt der polizeilichen Arbeit die Klärung der Schuldfrage steht. 
Der amtliche Unfallursachenkatalog besteht darüber hinaus aus einer Sammlung von 
Kategorien, welche nur z. T. auf psychologische Ursachen eingehen. So liegen bei 
den Ursachen „Vorfahrt, Vorrang“, „Überholen“ oder „falsche Straßenbenutzung“ kei-
ne Hinweise darüber vor, ob die jeweiligen Fahrzeugführer entsprechende Hinweise 
übersehen, unzureichend verarbeitet oder willkürlich missachtet haben. Abbildung 14 
zeigt ein aktuelles Schaubild der häufigsten polizeilichen Verkehrsunfallursachen. 
Zum Vergleich eines psychologisch fundierten Fehlerklassifikationsschemas, wel-
ches sich mit den Ursachen von Fehlhandlungen beschäftigt, wie es hier in der vor-
liegenden Arbeit realisiert werden soll und einer „phänotypischen“ Sammlung von 
Fehlerkategorien, wie sie im Rahmen der polizeilichen Unfallursachenklassifikation 
vorliegt, müsste eine Aufgabenanalyse der in der polizeilichen Unfallstatistik aufge-
führten Ursachenbereiche (z. B. „Abbiegen, Wenden, Rückwärtsfahren, Ein- und An-
fahren“) durchgeführt werden, welche sich in den meisten Fällen auf Fahraufgaben 
beziehen (vgl. Abbildung 14). Eine solche Aufgabenanalyse müsste identifizieren, 
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welche Anteile der jeweiligen Fahraufgabe sich auf die einzelnen Bereiche der Infor-
mationsverarbeitung beziehen. Solche Ansätze hat es in der Vergangenheit bereits 
gegeben, wie z. B. bei der Prozedur SAFE (Situative Anforderungsanalyse von Fahr-
aufgaben) von Fastenmeier und Gstalter (2003). In der vorliegenden Arbeit soll keine 
Fahraufgabenanalyse zum Vergleich der Analyseergebnisse mit der polizeilichen 
Unfallursachenstatistik erfolgen. Für eine grobe Abschätzung möglicher Informa-
tionsverarbeitungsfehler, welche den Unfallursachenkategorien zugrunde liegen, 
kann eine Studie von Gründl (2005) zu Hilfe genommen werden. Dieser wertete In-
terviews einer Gelegenheitsstichprobe von 307 Unfallbeteiligten aus. Dabei waren 
76,9% aller notierten Fehler „Informationsfehler“, bezogen sich also auf Defizite bei 
der richtigen Wahrnehmung von Informationen. Das betrifft in der unten abgebildeten 
Klassifikationstabelle vor allem die Unfalleinflüsse Aufmerksamkeitsfehler, Verges-
sen/Versäumen, Informationsreduktion und Verarbeitungsdefizite. Übertragen auf 
das unten stehende Schaubild zu Verkehrsunfallursachen des Statistischen Bundes-
amts müssten diese also sehr häufig dem dargestellten Fehlverhalten der Fahrzeug-
führer zugrunde liegen. Denkbar wäre das besonders bei den beiden Kategorien 
„Abbiegen, Wenden, Rückwärtsfahren, Ein- und Anfahren“ sowie „Vorfahrt, Vorrang“, 
die zusammen schon fast ein Drittel aller aufgeführten Ursachen ausmachen. Bei 
diesen Fehlverhaltenskategorien sind aber auch Fehler durch objektives Fehlen von 
Informationen, also z. B. infolge von Sichtverdeckungen zu erwarten. Diese Fehler-
kategorie ist bei Gründl (2005) unter dieser Bezeichnung gar nicht aufgeführt. Ver-
mutlich ist sie in der Kategorie der „Informationsfehler“ mit aufgegangen. Darüber 
hinaus könnten Fehlverhaltensweisen der Kategorien „Abstand“ oder „Überholen“ 
zumindest teilweise auf Defizite bei der Informationsaufnahme zurückzuführen sein. 
Hier könnten aber genauso Erwartungs-, Urteils- oder Zielsetzungsfehler eine Rolle 
spielen. 
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Abbildung 14: Fehlverhalten der Fahrzeugführer bei Unfällen mit Personenschaden im 
Straßenverkehr 2008 (StatBA, 2009) 
 
Weitere in Abbildung 14 dargestellte Kategorien sind mit Übergehen bzw. Verstößen 
assoziiert („Alkoholeinfluss“, „falsche Straßenbenutzung“, „Geschwindigkeit“). Bei 
diesen ist es allerdings schwer abzuschätzen, inwiefern sie tatsächlich auf absichtli-
che Verstöße zurückgehen oder durch Übersehen, Erwartungsfehler, Fehlurteile 
oder Zielsetzungsfehler (mit)bedingt sind.  
In der vorliegenden Arbeit wurde als Grundlage zur Konstruktion eines Klassifikati-
onsschemas für die Analyse von Fahrfehlern die verhütungsbezogene Klassifikation 
von Fehlhandlungen (Hacker, 1998) genutzt (vgl. Kapitel 2.1.4) und auf den Ver-
kehrskontext adaptiert. Das Konzept erfüllt die meisten der o. g. Anforderungen zur 
Beurteilung von Unfalleinflüssen und soll einen tieferen Einblick in psychologische 
Fehlhandlungsursachen geben, als es die amtliche Verkehrsunfallstatistik vermag. In 
Tabelle 1 sind die verwendeten Fehlerkategorien dargestellt. Diese werden in den 








                                                                                                      
 
4. Klassifikationsschema zur Erfassung von Einflussfaktoren auf Verkehrsunfälle 44
Tabelle 1:Fehlhandlungsklassifikation adaptiert nac h Hacker (1998) 
Fehlhandlungskategorie  Konkreter Einfluss Beispiele für Bedingungen 
Objektives Fehlen von 
Informationen 
Sichtverdeckungen Bebauung, Bepflanzung, andere 
Fahrzeuge 
Reizmaskierungen Dunkelheit, Blendung, Regen, 
Schnee, Nebel 





Ablenkung durch Objekte im / 
außerhalb des Fahrzeugs, ver-
minderte Aktivierung infolge Mü-




Einlegen des richtigen Gangs, 
Schulterblick 
Übergehen Absichtliche Verstöße gegen die 
Geschwindigkeit oder Missach-
tung der Vorfahrt 
Informationsreduktion  Erwartungs- und Stereotypisie-
rungsfehler, z.B. Annahme, dass 
eine breite Straße eine Vor-
fahrtsstraße ist  
Verarbeitungsdefizite Beschleunigungswahrnehmung 




Erwartungsfehler in Folge von 
Gewöhnung, z. B. das Nichtein-
sehen niedrig frequentierter 
Straßen auf Fahrzeuge von 
rechts 
Fehlurteile Einschätzung von Geschwindig-




Ausweichen statt Bremsen, Ver-
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4.1. Objektives Fehlen von Informationen 
Diese Fehlhandlungskategorie bezieht sich auf das Nichtvorhandensein oder die  
Nichtwahrnehmbarkeit handlungsregulativer Informationen. Dabei spielt ersteres in 
einem Land mit einer so hoch entwickelten Infrastruktur wie Deutschland eine eher 
untergeordnete Rolle. Störungen und Fehler infolge von mangelnder Wahrnehmbar-
keit sind weitaus wahrscheinlicher. Bedingungen dafür können einerseits Sichtverde-
ckungen, andererseits Reizmaskierungen sein. 
4.1.1. Sichtverdeckungen 
Sichtverdeckungen in der Fahrumgebung können statischer oder dynamischer Natur 
sein. Statische Sichtverdeckungen sind permanent gegeben und können vom Fahrer 
langfristig als solche identifiziert werden. Dazu gehören (infrastrukturelle) Sichtverde-
ckungen durch Bebauung oder Bepflanzung am Straßenrand. Auch parkende Fahr-
zeuge stellen permanente Sichtverdeckungen dar, wenn sie auch kurzfristiger sind 
als infrastrukturell bedingte Sichtverdeckungen. Nicht permanente Sichtverdeckun-
gen sind durch andere Teilnehmer bzw. Fahrzeuge im fließenden Straßenverkehr 
gegeben. So können z. B. beim Linksabbiegen entgegenkommende ebenfalls links 
abbiegende Fahrzeuge die Sicht auf die zu beachtenden entgegenkommenden ge-
radeaus fahrenden Fahrzeuge behindern, was entscheidend zur Verkürzung der zum 
Abbiegen bestehenden Zeitlücke und damit zur Entstehung von Unfällen beitragen 
kann (Yan and Radwan, 2007). 
Die Sicht auf handlungsrelevante Objekte im Straßenverkehr kann auch durch widri-
ge Bedingungen im oder am Fahrzeug verdeckt sein. Dazu gehören verschmutzte 
Scheiben, Ladung, Mitfahrer oder (Fahrzeug-)Säulen. 
Weiterhin lässt sich unterscheiden, ob die Sicht auf den Unfallgegner selbst oder auf 
Verkehrs- bzw. Hinweiszeichen verdeckt ist. Hendricks et al. (2001) fassten Sicht-
verdeckungen in der Kategorie Entscheidungsfehler zusammen, weil Fahrer sich ei-
ner Sichtverdeckung durchaus häufig bewusst sind, aber trotzdem fahren. 
4.1.2. Reizmaskierungen 
Reizmaskierungen fassen eine Klasse von Umständen zusammen, bei der hand-
lungsrelevante Informationen zwar vorhanden sind, aber vom menschlichen Wahr-
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nehmungsapparat gar nicht oder nicht rechtzeitig erfasst werden können, weil die 
Kontraste schlecht sind. Begünstigend dafür können Dunkelheit, starker Regen oder 
Schnee, Nebel oder Blendung durch Sonne bzw. künstliche Lichtquellen (visual noi-
se) sein. In verschiedenen Studien wurde ein Zusammenhang zwischen Regen 
(Fridstrom, 1995, Levine, 1995a) und Dunkelheit (Wanvik et al., 2009, Johansson et 
al., 2009) und Sonnenblendung (Rönsch-Hasselhorn, 2003, Brijs et al., 2008) und 
Verkehrsunfällen gefunden. Schlag und Richter (2000) diskutierten im Rahmen einer 
Studie wie eingeschränkte Wahrnehmungsmöglichkeiten bei Nebel zu verändertem 
Blickverhalten (Tunnelblick) und Verschlechterungen der Reaktionszeit führen kön-
nen, was sich wiederum begünstigend bei der Entstehung von Auffahrunfällen aus-
wirkt. 
4.2. Fehlende Nutzung von Informationen 
Fehler, welche in dieser Kategorie erfasst werden, passieren obwohl handlungsregu-
lative Informationen vollständig vorliegen, weil diese übersehen, vergessen, ver-
säumt oder absichtlich übergangen werden. Weitere Einflussgruppen heißen Infor-
mationsreduktion und Verarbeitungsdefizite. Diese Begriffe werden in den entspre-
chenden Unterkapiteln näher erläutert. 
4.2.1. Übersehen durch mangelnde Aufmerksamkeit 
Im Folgenden werden verschiedene Aspekte von Aufmerksamkeit dargestellt, welche 
für die Fahrzeugführung von Bedeutung sind. Dazu gehört die verteilte Aufmerksam-
keit für das gleichzeitige Bearbeiten mehrerer Aufgaben, wie es beim Fahren 
manchmal erforderlich wird. So können Fahrer z. B. durch Nebenaufgaben von der 
eigentlichen Aufgabe abgelenkt werden (Kapitel 4.2.1.1). Verminderte Aktivierung 
betrifft die Daueraufmerksamkeit (auch Vigilanz), welche insbesondere bei längeren 
Fahrten oder bei Nachtfahrten beeinträchtigt sein kann (Kapitel 4.2.1.2). Fehler durch 
einen inadäquaten Aufmerksamkeitsfokus betreffen die selektive Aufmerksamkeit. 
Der Fahrzeugführer muss in der Lage sein, seine Aufmerksamkeit immer auf die für 
ihn gerade relevantesten Aspekte der Fahraufgabe zu fokussieren (Kapitel 4.2.1.3). 
 
                                                                                                      
 
4. Klassifikationsschema zur Erfassung von Einflussfaktoren auf Verkehrsunfälle 47
Bei Fehlern der Informationsaufnahme durch Ablenkung und verminderte Aktivierung 
spielt auch die Wirkung von Motiven auf Fahr- bzw. Handlungsentscheidungen eine 
wichtige Rolle (vgl. Rumar, 1985). So tendieren Fahrer unter Stress dazu, sicher-
heitskritische Situationen zu unterschätzen (Näätänen & Summala, 1976). Wickens 
(1982) geht davon aus, dass Eile oder Stress den subjektiven Nutzen eines schnelle-
ren Ankommens verstärken, so dass im Gegensatz zum „normalen Fahren“ größere 
Risiken in Kauf genommen werden. Nach diesen beiden Theorien beeinflussen 
Stress oder Eile die Wahrnehmung eher im Sinne der selektiven Aufmerksamkeit, so 
dass gewisse Risiken (z. B. sehr kleine Zeitlücken) systematisch ausgeblendet wer-
den, um ein zügigeres Vorankommen zu sichern. Weiter gibt es konkurrierende Moti-
ve zur Fahraufgabe, welche Fahrer dazu veranlassen, sich von der Fahraufgabe ab-
lenken zu lassen (z. B. Telefonate oder die Suche nach einer CD). Sie sind dem Fah-
rer, der sich ablenken lässt, so wichtig, dass er dafür ein erhöhtes Unfallrisiko in Kauf 
nimmt. Häufig ist dies dem Fahrer i. S. der Risikohomöostase-Theorie nicht bewusst, 
da er entweder noch keine oder zumindest lange keine kritische Situation erlebt hat. 
So fanden Horrey et al. (2008), dass die meisten Fahrer die aus einer Nebenaufgabe 
resultierenden Leistungseinschränkungen unterschätzten. Auch für die verminderte 
Aktivierung sind motivationale Faktoren von Bedeutung. Hier gilt ähnliches wie bei 
der Ablenkung. Die meisten Fahrer wissen, dass sie müde oder alkoholisiert sind, 
wenn sie ins Auto steigen, nehmen das gehobene Risiko aber in Kauf, um trotzdem 
direkt (mit dem Auto, nicht mit der Bahn oder nach dem Nachtschlaf) an ihr Ziel zu 
kommen. Die Erfahrung, dass auch solche Fahrten erfolgreich und ohne Zwischen-
fälle verlaufen, verstärkt ein solches Verhalten unter Umständen noch. 
4.2.1.1. Ablenkung durch Nebenaufgaben 
Mangelnde Aufmerksamkeit wurde in verschiedenen Arbeiten als ein bedeutender 
Faktor für die Verschlechterung der Fahrleistung und Unfallverursachung diskutiert 
(z. B.: Shinar, 1978, McKenna, 1982, Kobayashi, 1988, Groeger, 2000, Hendricks et 
al., 2001, McEvoy, 2007). Dabei lag der Fokus auf verschiedenen Aspekten der 
Aufmerksamkeit. Viele Studien postulieren einen Zusammenhang zwischen Defiziten 
bei der geteilten Aufmerksamkeit und Unfallverursachung. So fanden Stutts et al. 
(2001) bei einer Stichprobe von 1420 Unfällen, dass zwischen 7,1 % und 9,4 % der 
Fahrer bei Verkehrsunfällen abgelenkt waren. Die Suche nach den Ursachen für die 
Ablenkung ergab, dass 29,4 % aller Ablenkungen auf äußere Ereignisse, Objekte 
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oder Personen zurückzuführen waren. Weitere ablenkende Tätigkeiten waren z. B. 
die Beschäftigung mit der Musikanlage (11,4%) oder mit Beifahrern (10,9%). Tätig-
keiten wie Essen, Trinken (1,7%) oder Rauchen (0,9%) trugen dagegen seltener zu 
Unfällen bei. Auch Klauer et al. (2006) identifizierten Ablenkung als eine der wichtigs-
ten Vorbedingungen für kritische Ereignisse, Beinaheunfälle und Unfälle. Wierwille 
und Tijerina (1997) schlussfolgerten im Rahmen einer Meta-Analyse von 10.000 Un-
fällen, "...dass die Dauer und die Häufigkeit visueller Aufmerksamkeit bezüglich von 
Geräten im  Fahrzeuginneren direkt sicherheitsrelevant sind ...". Weiterhin scheinen 
bestimmte Personengruppen eher von Ablenkungen betroffen zu sein als andere. So 
kann sich eine Verlangsamung der kognitiven Verarbeitungsgeschwindigkeit im hö-
heren Lebensalter auch auf die Fähigkeit zur geteilten Aufmerksamkeit negativ aus-
wirken (Brouwer, 1991, zitiert nach Burgard, 2005, Fastenmeier und Gstalter, 2005). 
Diese Annahme wird auch durch eine Studie von Mourant et al. (2000) gestützt, in 
der ältere Personen mehr Fehler in einer Zweitaufgabe (Entdecken visueller Reize im 
und vor dem Fahrzeug) machten und gleichzeitig eine schlechtere Spurhaltung zeig-
ten. Thefanou (2002) stellte in einer Fahrsimulatorstudie besonders in komplexen 
Situationen größere Schwierigkeiten der älteren Fahrer bei der Lösung von Sekun-
däraufgaben fest. Im Gegensatz zu diesen Ergebnissen, gibt es für die Gruppe der 
älteren Autofahrer in der Studie von Stutts et al. (2001) kein höheres Risiko für Unfall 
auslösende Ablenkungen, für die Gruppe der Fahranfänger schon. Diese Diskrepanz 
lässt sich wahrscheinlich durch Kompensations- und Vermeidungsstrategien der älte-
ren Fahrzeugführer in Bezug auf ablenkende Sachverhalte erklären. So müssen Ge-
räte im Fahrzeug wie z. B. die Radio-Anlage ja nicht während der Fahrt, zumindest 
nicht in beanspruchenden Fahrsituationen, bedient werden. 
Neben den Ablenkungen durch äußere Ereignisse gibt es auch innere Ablenkungen, 
welche sich im Erleben verschiedener Emotionen oder Stress (mentale Beanspru-
chung) manifestieren können. Im Unterschied zu äußeren Ereignissen erfordern die 
inneren Ablenkungen keine visuelle Zuwendung. Trotzdem gibt es Belege für Zu-
sammenhänge zwischen Stress bzw. Emotionen und der Verursachung von Ver-
kehrsunfällen (z. B. Shinar, 1978, Matthews, 1998, Groeger, 2000 Gründl, 2005). 
Recarte und Nunes (2003) untersuchten die Effekte von mentaler Beanspruchung 
auf das visuelle Such- und Entscheidungsverhalten im Straßenverkehr und fanden 
dabei, dass mentale Aufgaben zu einer Konzentration der räumlichen Aufmerksam-
keit und damit zu Beeinträchtigungen der visuellen Entdeckungsleistung führten. 
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Banuls (2001) vermutet, dass emotionale Reaktionen eng mit Aufmerksamkeitsdefizi-
ten zusammen hängen und schlussfolgert, dass extreme emotionale Reaktionen 
auch gefährdend für die Aufgabe der Fahrzeugführung sind. Einen Überblick zu Un-
tersuchungen zum Zusammenhang von Stress und Fehlerverursachung geben 
Wickens & Holland (2000). Darin wird davon ausgegangen, dass sich Stressfaktoren, 
wie z. B. familiäre oder finanzielle Probleme negativ auf die Aufmerksamkeit am Ar-
beitsplatz auswirken können (Wine, 1971, Alkov, Borowsky & Gaynor, 1982, zitiert 
nach Wickens & Holland, 2000). Außerdem können Stress fördernde Faktoren, wie 
Lärm oder Angst, die Kapazität des Arbeitsgedächtnisses verringern (Davies & 
Parasuman, 1982, Hockey, 1986, zitiert nach Wickens & Holland, 2000). 
4.2.1.2. Aktivierung 
Ein weiterer Teilbereich der Aufmerksamkeit, bei dem Einschränkungen zur Verursa-
chung von Fehlhandlungen und Unfällen beitragen können, ist die Aufmerksamkeits-
aktivierung. Diese ist u. a. von der Tageszeit, genauer gesagt von der circadianen 
Rhythmik abhängig (Schmenk, 2003), welche z. B. durch Schlaf- oder Nahrungs-
mangel, Alkohol oder Drogenkonsum negativ beeinflusst werden kann. Einen ande-
ren Aspekt der Aktivierung betrifft die Vigilanz oder Daueraufmerksamkeit. So gab es 
bereits in den 40er Jahren Beobachtungen, dass die Entdeckungsleistung relevanter 
Signale bei eintönigen und lang andauernden Aufgabenstellungen mit der Zeit nach-
lässt (Mackworth, 1948, zittiert nach Koelega, 1996). Weitere Konzepte aus dem ar-
beitspsychologischen Bereich betonen den Zusammenhang zwischen Ermüdung und 
Leistung (z. B. Hacker, 1989). Bezogen auf Verkehrsunfälle zeigen Daten des Statis-
tischen Bundesamtes (2007), dass im Jahr 2006 7,6% aller Unfälle auf mangelnde 
Verkehrstüchtigkeit infolge von Müdigkeit, Alkohol oder Drogen zurückführbar waren. 
In zahlreichen Studien konnte darüber hinaus ein Zusammenhang zwischen Ermü-
dung und Leistungsparametern bei der Fahrtätigkeit, wie der Qualität der Spurhal-
tung nachgewiesen werden (z. B. Brown, 1994, Philip et al., 2005, Ingre et al., 2006, 
Connor et al., 2001, Sagberg, 1999). Der negative Einfluss von Alkohol auf die Fahr-
fähigkeit und das Unfallrisiko insbesondere ab einer Blutalkoholkonzentration (BAK) 
von über 0,5 Promille und Drogen wurde ebenfalls sehr häufig gezeigt (z. B. Krüger 
& Vollrath, 2004, Williamson et al., 2001, Arnedt et al., 2001, Hendricks et al., 2001, 
Ronen et al., 2008). Ein zuletzt wiederholt diskutiertes Thema im Zusammenhang mit 
dem steigenden Durchschnittsalter der kraftfahrenden Bevölkerung betrifft Medika-
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menteneinnahme und Fahrzeugführung (z. B. Dionne et al., 1995, Vernon et al., 
2000, Alvarez & Fierro, 2008, Hours et al., 2008). Unter anderem können auch bei 
den älteren Fahrern häufig eingenommene blutdrucksenkende Mittel, z. B. in Form 
von Beta-Blockern zu verschiedenen Ausfallerscheinungen, wie Konzentrationsstö-
rungen oder gar zu Blackouts führen (DVR, 2002). So fanden McGwin et al. (2000) 
einen Zusammenhang zwischen der Verursachung von Verkehrsunfällen und der 
Einnahme von ACE-Hemmern gegen Bluthochdruck. 
4.2.1.3. Aufmerksamkeitsfokus 
Eine dritte Anforderung an die Aufmerksamkeit von Fahrzeugführern besteht in der 
optimalen Verteilung der Aufmerksamkeitsressourcen auf die einzelnen aufgabenre-
levanten Aspekte (Gefahrenkognition). Das heißt, dass Fahrer ihre Aufmerksamkeit 
selektiv auf die unmittelbar aufgabenrelevanten Aspekte richten können müssen. Im 
Gegensatz zu Fehlern durch Ablenkung, wendet sich der Fahrer bei solchen Fehlern 
nicht bewusst einem für die Fahrtätigkeit nicht relevantem Sachverhalt zu, sondern 
ist subjektiv auf die Fahraufgabe konzentriert. Die Verteilung der Aufmerksamkeit 
wird entscheidend durch Erfahrungen und Erwartungen von Fahrzeugführern i. S. 
von Top-Down-Prozessen (Theeuwes, 1995, Groeger, 2000) gesteuert. So konnten 
Quimby und Watts (1981) mit Hilfe einer Blickbewegungsuntersuchung zeigen, dass 
Fahranfänger weniger vorausschauend fuhren als geübte Fahrer. Dieses Ergebnis 
wurde häufig repliziert (z. B. Fastenmeier, 1995, Underwood et al., 2003, Garay-
Vega et al., 2004, Deery, 1999). Andererseits spielt die Geschwindigkeit der kogniti-
ven Verarbeitung für eine effiziente Gefahrenkognition eine wichtige Rolle. Diese 
nimmt aber mit zunehmenden Lebensalter meist ab (z. B. Salthouse, 1996, 
Reischies & Lindenberger, 1996, Rogers, 1999 zitiert nach Aebi, 2002, Lavie, 2001). 
Gerade in komplexen Situationen2, wie Kreuzungen, unterlaufen älteren Verkehrs-
                                                 
2 Als komplexe Situationen bezeichnete Fastenmeier (1995) in einer Taxonomie zur Aufga-
benkomplexität von Verkehrssituationen innerstädtische Kreuzungen mit Beschilderung und 
Wartepflicht, weil sie ein schnelles Erkennen optischer Unterschiede, das Schätzen von Ge-
schwindigkeiten, Distanzen und Zeitdauern, sowie das Kombinieren von Informationen und 
Entscheiden unter Unsicherheit erfordern. Als zusätzliche Komplexitätserhöhende Faktoren 
werden noch die Verkehrsdichte, sowie Sicht- und Wetterbedingungen genannt. Nach Rei-
chart (2001) steigt die Aufgabenschwierigkeit mit verschlechterten Sichtbedingungen, ab-
nehmendem Kraftschluss zwischen Reifen und Fahrbahn, geringer Vorhersehbarkeit von 
Störgrößen, zunehmender Informationskomplexität, zunehmender Entscheidungskomplexi-
tät. 
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teilnehmern dadurch häufiger Fehler (z. B. Fastenmeier und Gstalter, 2005, Engeln 
und Schlag, 2001, Hong et al., 2007) als Vergleichsgruppen mittleren Alters. 
In der englischsprachigen Literatur wurden so genannte ‚looked-but-failed-to-see-
errors’ als Fehler der visuellen Beobachtungsstrategien und/oder der kognitiven Ver-
arbeitung (Herslund and Jorgensen, 2003) diskutiert. Dabei schauen Fahrzeugführer 
zwar in die Richtung anderer zu beachtender Verkehrsbeteiligter, nehmen sie aber 
nicht wahr (Koustanai et al., 2008). Diese Fehler wurden u. a. bei Hendricks et al. 
(2001) und besonders bei älteren Fahrern gefunden (z. B. Brown et al., 2005). Ande-
re Studien beschäftigen sich mit Fehlern bei der Beobachtung des Verkehrs und des 
Situationsbewusstseins (Situation Awareness) bei älteren Verkehrsteilnehmern (z. B. 
Langford and Koppel, 2006, Clarke et al., 1999, Fastenmeier & Gstalter, 2005). Sol-
che Fehler sind möglicherweise auf die Verlangsamung der Informationsverarbei-
tungsgeschwindigkeit und damit einhergehende Defizite der geteilten Aufmerksam-
keit zurückzuführen (Schlag, 1993). 
4.2.2. Vergessen, Versäumen 
Im Gegensatz zu Fehlern durch Übersehen werden hier wichtige Informationen zwar 
grundsätzlich aufgenommen, aber nicht über die Zeitspanne ihrer Relevanz behalten. 
Das Vergessen hat bei der Regulation von Arbeitstätigkeiten den Charakter der feh-
lenden situationsgerechten Aktualisierung vorhandener gespeicherter Informationen 
(Hacker, 1998). Bezogen auf die Fahrzeugführung treten solche Fehler vor allem auf 
der Manöverebene auf. Insofern sind sie von Fehlern durch das Setzen eines fal-
schen Aufmerksamkeitsfokus abzugrenzen. 
In Bezug auf das eigene Fahrzeug kann es vorkommen, dass der Fahrzeugführer es 
versäumt, die Beleuchtung einzuschalten oder auch von Fernlicht auf Abblendlicht 
umzuschalten. Denkbar ist auch, dass der Fahrer vergisst, an der Ampel den ersten 
Gang einzulegen oder vor dem Bremsen auszukuppeln. Auch Schulterblicke können 
versäumt werden. Weil die Fahrtätigkeit in der Regel eine hoch geübte Aufgabe ist, 
bei der die Verhaltensweisen der Fahrzeugsteuerung eng mit den auslösenden Si-
tuationsmerkmalen verknüpft sind, spielt das Vergessen bzw. Versäumen von Infor-
mationen im Verkehr im Normalfall eine eher untergeordnete Rolle. 
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4.2.3. Übergehen 
Diese Fehlerart, von Reason (1990) auch als absichtlicher Verstoß bezeichnet, be-
zieht sich auf das beabsichtigte Nicht-Nutzen handlungsrelevanter Informationen. Die 
Ursachen dafür liegen im Bereich der Motivation. So kann zum Beispiel Eile dazu 
führen, dass Fahrer Geschwindigkeitsbeschränkungen missachten (vgl. Nätäänen 
und Summala, 1976, Wilde, 1982). Weiterhin gibt es einige Belege für den Zusam-
menhang zwischen dem Konstrukt der Risikoneigung und der Missachtung von Ver-
kehrsregeln. So veröffentlichten Ayvasik und Sümer (2003) eine Studie bei der Per-
sonen mit einer hohen Punktzahl auf der Sensation Seeking Skala mehr Verkehrs-
verstöße und Fehler produzierten als Personen mit niedrigen Sensation Seeking- 
Werten. Mehrere Studien mit ähnlichen Ergebnissen (z. B. Lajunen und Summala, 
1997) wurden von Herzberg und Schlag (2003) in einer Meta-Analyse zusammenge-
fasst. Dabei bezogen sich die zur Untersuchung herangezogenen Verkehrsverstöße 
u. a. auf Geschwindigkeitsübertretungen, aber auch auf zu dichtes Auffahren, Über-
holen im Überholverbot oder das Fahren unter Alkoholeinwirkung. Iversen & Rundmo 
(2004) zeigten auf Basis einer linearen Strukturanalyse gar den Zusammenhang zwi-
schen Risikoverhalten und der Beteiligung an Unfällen bzw. Beinaheunfällen auf. 
Einen weiteren Aspekt unter dem Gesichtspunkt der Motivation stellen so genannte 
Extramotive zur Fahraufgabe dar. Das Fahrzeug dient nicht nur als Fortbewegungs-
mittel, sondern auch als Mittel zur Freizeitgestaltung. Außerdem ist das Fahrzeug 
besonders für junge Männer häufig ein Ausdruck des erreichten Status bzw. der ei-
genen Unabhängigkeit (Stern & Schlag, 2001). Nach Keskinen (1996) sind solche 
Extramotive beim Fahrer nicht nur verantwortlich für den Fahrstil, sondern auch für 
die Fahrzeugwahl. Schnelle Beschleunigung, ein leistungsstarker Motor und Design-
aspekte sind wichtige Kriterien der Fahrzeugwahl, die den Status des Fahrers erhö-
hen können (zitiert nach Stern & Schlag, 2001). Mit der Zahl der genannten Extramo-
tive steigt dann wiederum die Anzahl der begangenen Verkehrsverstöße (Hattaka et 
al., 1994, zitiert nach Keskinen, 1996) z. B. in Form starker Geschwindigkeitsüber-
schreitungen. Clarke et al. (2006) verglichen Einflussfaktoren auf Verkehrsunfälle 
jugendlicher männlicher Fahrer zu verschiedenen Tageszeiten und fanden, dass Ge-
schwindigkeitsübertretungen und Alkoholdelikte vor allem bei nächtlichen Unfällen 
eine Rolle spielen. Aus der Sicht der Umwelt sind einige Faktoren zu beachten, wel-
che Übertretungen fördern können. So verleiten breite gut ausgebaute Straßen zum 
schnellen Fahren (Herberg, 1983). Anzunehmen ist weiterhin, dass viele Verstöße 
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häufiger bei geringem Verkehrsaufkommen und Dunkelheit begangen werden als in 
dichtem Verkehr und am hellen Tage. 
4.2.4. Informationsreduktion 
Fehler aufgrund von Informationsreduzierung sind dadurch bedingt, das objektiv er-
forderliche Informationen zwar vorhanden sind, subjektiv aber durch bestimmte Lern-
vorgänge ihre handlungsrelevante Information, sozusagen ihren Signalcharakter ver-
loren haben und damit aus dem bewussten Beachtungsbereich ausgeschlossen 
werden. Solche Fehler können sich in so genannten Stereotypisierungsfehlern oder 
Erwartungsfehlern manifestieren. Ein Stereotypisierungsfehler liegt vor, wenn Perso-
nen aus Gewohnheit handeln und es dann versäumen, sich flexibel an Bedingungs-
änderungen anzupassen. Ein Beispiel dafür ist die fehlende Anpassung der Fahrge-
schwindigkeit an widrige Witterungsverhältnisse wie Nebel, Regen oder Schnee. 
Braess und Donges (2006) berichten, dass unterschiedliche Fahrertypen bei trocke-
ner Fahrbahn deutlich unterhalb der Kraftschlussgrenze (Kammscher Kreis) bleiben. 
Wenn dagegen ungünstige Witterungsverhältnisse wie Nässe das Kraftschlusspoten-
tial herabsetzen, kommt es vor, dass selbst vorsichtige Fahrer die Kraftschlussgren-
ze überschreiten. Informationsreduktionsfehler passieren also, wenn objektiv vor-
handene Informationen nicht genutzt werden, und stattdessen Hypothesen ungeprüft 
beibehalten werden. So verleiten breite, gut ausgebaute Straßen Fahrzeugführer zu 
der Annahme, sie befänden sich auf der Vorfahrtsstraße (Undeutsch, 1967, Hacker, 
1998). Beim Fahrer können Aspekte wie Unerfahrenheit und fehlende Strecken-
kenntnis Erwartungs- und Stereotypisierungsfehler begünstigen. Gerade im Lernpro-
zess kann es häufig zu unzulässigen Generalisierungen kommen. Cohen (1987, 
1994) unterteilt auf der Grundlage der Unfallstatistik junger Fahrer vier Phasen des 
Erwerbs von Fahrpraxis. Nach einer ersten, zweijährigen Phase der Selbstunsicher-
heit, in der die Unfallwahrscheinlichkeit etwas abnimmt, kommt es in der zweiten 
ebenfalls zweijährigen Phase zu einem starken Anstieg der Unfallhäufigkeit durch 
Überschätzung des eigenen Könnens sowie der eigenen Erfahrung. In der dritten, 
drei Jahre anhaltenden Phase der Stabilisierung sinkt die Unfallwahrscheinlichkeit 
stetig ab und bleibt dann in der vierten Phase des Fahrkönnens auf niedrigem Ni-
veau. Zur Erklärung des Lernprozesses beim Fahren kann man auch das Konzept 
der mentalen Modelle nutzen, welche ein subjektives Wissensgefüge über komplexe 
Sachverhalte darstellen. Mentale Modelle werden im Umgang mit diesen Sachverhal-
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ten erworben und sind nur begrenzt vollständig und richtig. Sie sind funktional, d. h. 
sie leiten das Verstehen von und den Umgang mit Sachverhalten. Solange dies prob-
lemlos funktioniert, werden sie beibehalten unabhängig davon, ob sie ein korrektes 
Abbild der realen Gegebenheiten liefern (Kluwe, 1992, Seel, 1991). Inadäquate Mo-
delle können also dazu beitragen, dass Informationen unzulässig reduziert werden. 
Erst das (mit zunehmender Fahrerfahrung wahrscheinlicher werdende) Erleben kriti-
scher Situationen kann Fahrer dazu bringen, auf bestimmte Signale im Straßenver-
kehr stärker zu achten. 
4.2.5. Verarbeitungsdefizite 
Als fünfte Ursache für die fehlende Nutzung handlungsrelevanter Information nennt 
Hacker (1998) zeit- bzw. kapazitätsbedingte Verarbeitungsdefizite. So fällt es uns 
zum Beispiel schwer, exponentielle und nicht lineare Verläufe schnell und richtig zu 
erfassen (Dörner, 1989). Auch die Beschleunigung von Fahrzeugen hat meist einen 
nicht linearen Verlauf. Die fehlende Nutzung von Beschleunigungsinformation kann 
zur falschen Beurteilung von Entfernungen und Geschwindigkeiten anderer Fahrzeu-
ge beitragen. Dadurch kann es zum Beispiel beim links Ausscheren auf der Auto-
bahn zu schweren Unfällen kommen. 
4.3. Falsche Nutzung von Informationen 
4.3.1. Orientierungs- bzw. Erwartungsfehler 
Orientierungs- und Erwartungsfehler können nach Hacker (1998) verschiedene cha-
rakteristische Erscheinungsformen annehmen. Eine davon sind Fehlidentifikationen. 
Ursächlich für Fehlidentifikationen können einerseits Sinnestäuschungen, anderer-
seits einstellungsbedingte Fehldeutungen sein. Erstere sind in ihrer Entstehung 
durch ähnliche Faktoren begünstigt wie Fehler durch Übersehen, nämlich hauptsäch-
lich durch erschwerte Wahrnehmungsbedingungen. Einstellungsbedingte Fehldeu-
tungen, so genannte Erwartungsfehler zweiter Art, können dann auftreten, „wenn 
statistische Regelhaftigkeiten in den bisherigen Einwirkungen sowie dem Reizkontext 
das Auftreten von Ereignissen aus bestimmten Sachverhaltensklassen wahrschein-
lich machen und erwarten lassen, so dass auftretende Ereignisse weniger differen-
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ziert perzeptiven Operationen unterzogen werden und dabei das reduzierende Sig-
nalelement im Sinne eines erwarteten klassenzugehörigen Sachverhalts fehlaufge-
fasst wird.“ (Hacker, 1998). So kommt es vor, dass sich Unfälle an eher wenig befah-
renen, für die Unfallbeteiligten aber gut bekannten Kreuzungen ereignen, weil die 
Betroffenen einfach nicht im gleichen Maße mit Querverkehr rechnen wie bei weniger 
bekannten oder viel befahrenen Kreuzungen. 
4.3.2. Fehlurteile 
Das Beurteilen von Geschwindigkeiten und Entfernungen anderer Fahrzeug ist eine 
wichtige Teilaufgabe bei der Fahrzeugführung. Cavallo und Cohen (2001) nehmen 
an, dass die Wahrnehmung der eigenen Geschwindigkeit auf dem „optical flow“ ba-
siert. Dieser Begriff stammt von Gibson (1950), der annahm, dass sich Elemente in 
unserer Umwelt in unserem visuellen Feld bewegen. Diese Bewegung ist in Form 
von Geschwindigkeitsvektoren darstellbar. Sie ist abhängig von der Geschwindigkeit 
des Beobachters, von der Entfernung der Elemente und der Geschwindigkeit mit der 
diese Elemente ihren Winkel im Sehfeld des Beobachters verändern. Eine wichtige 
Voraussetzung für das Funktionieren dieses Prozesses ist das Vorhandensein des 
peripheren Sichtfeldes. Sanders (1970, zitiert nach Roenker er al., 2003) führte den 
Begriff des Useful Field of View (UFOV) ein. Er definierte es als „the area from which 
one can extract visual information in a single glance without eye or head movement”. 
So kommt der Begriff dem des Sichtfeldes aus fovealem und peripherem Sehen 
gleich. Studien von Ball et al. (1993) und Owsley et al. (1998) konnten zeigen, dass 
das Unfallrisiko älterer Personen mit einem vermindertem UFOV um ein Vielfaches 
ansteigt. Die Ursache könnten aus der Beschränkung des UFOV resultierende Be-
einträchtigungen der Geschwindigkeitswahrnehmung sein. Auch der Konsum von 
Alkohol oder Müdigkeit kann zu einer Verschlechterung des peripheren Sehens füh-
ren (Weller et al., 2006). Bei der Schätzung von Distanzen heben Cavallo und Cohen 
(2001) die Bedeutung von Tiefenkriterien hervor und zitieren eine Untersuchung 
(Ross, 1975), in der gezeigt wurde, dass Objekte unbekannter Größe im Nebel auf-
grund der fehlenden Tiefenkriterien zweimal soweit entfernt schienen wie ohne Ne-
bel. Fehlurteile bei der Wahrnehmung der eigenen Geschwindigkeit können durch 
negative Adaptationseffekte bedingt sein. Das heißt, dass sich Personen sehr schnell 
an hohe Geschwindigkeiten gewöhnen und sie dann unterschätzen (Michalik, 1972, 
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zitiert nach Kämpfe et al., 2005). Dadurch kann es z. B. in Autobahnabfahrten zu kri-
tischen Situationen infolge unangepasster Geschwindigkeit kommen. 
4.3.3. Falsche Zielsetzung, fehlerhafte Programme 
Zielsetzungsfehler können im Kontext der Fahrzeugführung dann eine Rolle spielen, 
wenn es zu einer kritischen Situation oder einem Konflikt kommt und der Fahrer eine 
Entscheidung zur Vermeidung des Konflikts herbeiführen muss. So kann es vom Ziel 
her falsch sein, zu beschleunigen oder in eine bestimmte Richtung auszuweichen 
(vgl. Gründl, 2005). Der Entwurf fehlerhafter Programme bzw. die fehlerhafte Ausfüh-
rung von Aktionsprogrammen sind durch Auslassungen oder Verwechslungen cha-
rakterisiert, die sich bei der Fahrzeugführung z. B. im Verwechseln von Pedalen ma-
nifestieren können (Freund et al., 2007). Beide Fehlerarten können einerseits durch 
zeitlich-räumlich fehlerhafte Festlegungen und andererseits durch fehlerhafte Mittel-
Weg-Festlegungen entstehen. Letztere sind mit der Konzeption von Methodenfehlern 
durch Rasmussen (1982) vergleichbar und spielen bei der Fahrzeugführung nur eine 
sehr untergeordnete Rolle. Zum Beispiel könnte jemand mit der Handbremse versu-
chen, eine Bremsung durchzuführen. Zeitlich-räumlich fehlerhafte Festlegungen sind 
mit der Konzeption von Handlungs- und Bedienfehlern von Rasmussen vergleichbar 
(1982). Diese liegen z. B. vor, wenn eine Person falsch lenkt und deshalb von der 
Straße abkommt. Vorbedingung kann z. B. die Fehleinschätzung eines Kurvenradius 
sein oder das zu späte Bemerken von Hindernissen bzw. Unfallgegnern, was ein 
Ausweichmanöver notwendig machen kann. In beiden Fällen gerät der Fahrzeugfüh-
rer also vorher unter Entscheidungsdruck. Zu den Zielsetzungsfehlern zählen in die-
ser Studie auch Fehler durch einen zu geringen Sicherheitsabstand. 
Nach den aktuellen Zahlen des Statistischen Bundesamtes für 2007 (StBA, 2009) 
wurden zu geringe Sicherheitsabstände mit 11,5% als eine der häufigsten menschli-
chen Unfallursachen aufgeführt. Solche Fehler könnten theoretisch auch auf eine 
Fehleinschätzung zurückzuführen sein, insbesondere bei widrigen Sichtverhältnissen 
wie Nebel (vgl. Kapitel 4.3.2). Andererseits unterliegt der Sicherheitsabstand einer 
permanent zu treffenden Entscheidung, die in nicht unbedeutendem Maß von 
motivationalen Faktoren abhängt. So ist es insbesondere auf der Autobahn für jeden 
sehr ärgerlich, wenn andere Fahrzeuge in einen großzügig gewählten Sicherheitsab-
stand herein schneiden, so dass man immer wieder zurückfällt. Deshalb passen viele 
Fahrer ihren Sicherheitsabstand an. Sie akzeptieren also ein höheres Risiko, um 
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nicht zurückgedrängelt zu werden. (vgl. Näätänen & Summala, 1974, Wilde, 1982). 
Andererseits argumentiert Fuller (2005), dass geringe Sicherheitsabstände vielmehr 
ein Ausdruck von Gewöhnung als von bewusstem Risikoverhalten sind. So schätzen 
Fahrer das Risiko eher falsch ein, wenn es längere Zeit nicht zu kritischen Situatio-
nen oder Unfällen in der Wahrnehmung kommt. Abzugrenzen ist dieses Verhalten 
vom Verkehrsverstoß des Drängelns, auf den in der Kategorie Übergehen eingegan-
gen wird. 
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5. Untersuchungsplanung 
Das im vorherigen Kapitel vorgestellte Klassifikationsschema soll im Rahmen dieser 
Arbeit als Basis zur Beantwortung der Frage dienen, welche Einflussgrößen bzw. 
Fehlhandlungen bei Unfällen im Straßenverkehr eine Rolle spielen. Dabei werden 
vier verschiedene Unfalltypengruppen getrennt voneinander betrachtet. Die Antwor-
ten zu Art und Häufigkeiten der Einflusskategorien sollen einen über bisherige Studi-
en hinausgehenden Beitrag zur Bewertung der Effizienz von FAS leisten, indem ne-
ben statistischen und technischen Parametern Erkenntnisse über das Erleben und 
Verhalten von Fahrzeugführern in der Pre-Crash-Phase mit einbezogen werden. 
5.1. Ableitung von Fragestellungen und Hypothesen v om Klassifikations-
schema 
Die im Mittelpunkt stehenden Einflüsse sind in Tabelle 2 noch einmal zusammenge-
fasst. Es interessiert zunächst, wie häufig die verschiedenen Einflussfaktoren inner-
halb der Unfalltypengruppen vorkommen und welche Interaktionen es zwischen den 
einzelnen Einflussfaktoren gibt. Dabei wird davon ausgegangen, dass Verkehrsunfäl-
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- Fehler durch Ablenkung,  
- Mangelnde Aktivierung,  
- Fokusfehler 
- Vergessen/Versäumen 
- Übergehen (Verstöße) 




- Zielsetzungs-/ Handlungsfehler 
5.1.1. Hypothesen zu Kreuzungsunfällen 
Da Fahraufgaben an Kreuzungen, wie im Kapitel 4.2.1. bereits angesprochen, häufig 
eher komplex sind, wurden insbesondere Fehler bei der Informationsaufnahme er-
wartet. Es bestand die Annahme, dass diese einerseits durch objektives Nichtvor-
handensein handlungsregulierender Informationen begünstigt werden, also insbe-
sondere durch Sichtverdeckungen, z. B. durch Gebäude, Hecken oder parkende 
Fahrzeuge, und reizmaskierende Faktoren wie Blendung, Dunkelheit oder starken 
Regen. Andererseits wurden bei Unfällen an Kreuzungen häufige Fehler durch 
Nichtnutzen handlungsregulierender Informationen, z. B. infolge von Ablenkung 
durch Nebentätigkeiten oder durch das Setzen eines falschen Aufmerksamkeitsfokus 
erwartet. Zusätzlich wurde davon ausgegangen, dass Aktivierungsdefizite und nega-
tive Emotionen die Informationsaufnahme an komplexen Kreuzungen erschweren 
können. In Bezug auf das falsche Nutzen von Informationen bestand die Hypothese, 
dass hauptsächlich Fehler bei der Beurteilung von Geschwindigkeit und Entfernung 
der gegnerischen Unfallfahrzeuge eine Rolle spielen. Andere mögliche Einflussfakto-
ren, die aber seltener erwartet wurden als die bereits genannten, bestehen im Über-
treten von Verkehrsregeln wie das Nichtanhalten an Stopp-Schildern, Informations-
reduktion, z. B. durch die falsche Annahme, man befinde sich auf einer Vorfahrts-
straße und falscher Orientierung, z. B. durch Nichteinsehen bekannter aber selten 
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frequentierter Querstraßen. Kaum Fehler wurden infolge von Vergessen/Versäumen, 
Verarbeitungsdefiziten und falscher Zielsetzung bzw. Handlungsausführung erwartet.  
Weiter wurde davon ausgegangen, dass, weil Unfälle multikausal bedingte Ereignis-
se sind, Interaktionen zwischen den verschiedenen Einflusskategorien bestehen. Bei 
Kreuzungsunfällen wurde erwartet, dass ungünstige Sichtbedingungen durch Sicht-
verdeckung bzw. Reizmaskierung häufig dann zum Unfall führen, wenn die Fahrer 
zusätzlich abgelenkt, gestresst oder ermüdet sind. Weiter bestand die Hypothese, 
dass infrastrukturell bedingte Sichtverdeckungen in Verbindung mit Fehlern durch 
Informationsreduktion, d. h. dem Nichtprüfen der Vorfahrtssituation an Kreuzungen, 
besonders häufig zum Unfall führen könnten. Aufgrund der Diskussionen im Theorie-
teil (Kapitel 4.2.1.3) wurde davon ausgegangen, dass Fehler infolge eines falschen 
Aufmerksamkeitsfokus vor allem älteren Fahrern passieren müssten. Zu prüfen war 
auch, ob es Korrelationen mit verschiedenen alterstypischen Krankheiten (z. B. Blut-
hochdruck, Diabetes) sowie der dadurch erforderlichen Medikamenteneinnahme gibt. 
Auch die Auswirkungen von inneren Ablenkungen wie Stress oder Ärger sowie Er-
müdung auf das Setzen eines falschen Aufmerksamkeitsfokus sollten untersucht 
werden. Weiter bestand die Annahme, dass Fehlurteile bezüglich Geschwindigkeiten 
und Entfernungen gegnerischer Unfallfahrzeuge einerseits im Zusammenhang mit 
Reizmaskierung durch widrige Witterungsverhältnisse stehen müssten und anderer-
seits durch Aktivierungsdefizite, z. B. in der Folge von Müdigkeit oder Medikamen-
teneinnahme, begünstigt werden könnten. 
Weiter wurden Interaktionen zwischen Verursachern und Beteiligten geprüft. Dabei 
wurde davon ausgegangen, dass es bei jedem Unfall, analog zur Darstellung in poli-
zeilichen  Verkehrsunfallanzeigen, jeweils einen hauptsächlichen Unfallverursacher 
gibt. Es wurde jedoch nicht ausgeschlossen, dass auch der Unfallbeteiligte etwas zur 
Unfallentstehung beiträgt. Gerade in Kreuzungssituationen hat der Beteiligte bei de-
fensiver vorausschauender Fahrweise häufig ein gewisses Zeitfenster, in dem eine 
rechtzeitige, richtige Reaktion, z. B. in Form von Bremsen, zur Unfallvermeidung bei-
tragen kann. Deshalb bestand die Hypothese, dass es Interaktionen zwischen dem 
Einflussfaktor des zu schnellen Fahrens auf der Seite der Unfallbeteiligten sowie den 
Einflüssen falscher Aufmerksamkeitsfokus, Ablenkung, Aktivierung und Fehlurteilen 
bei den Unfallverursachern gibt. Zusätzlich wurden Wechselwirkungen zwischen 
verminderter Aktivierung bei den nicht als Verursacher am Unfall beteiligten Fahrern 
und den gerade genannten Einflussfaktoren auf Seite der Unfallverursacher ange-
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Abbildung 15: zu prüfendes Interaktionsschema bei K reuzungsunfällen 
5.1.2. Hypothesen zu Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn 
Bei Kollisionen durch Abkommen von der Fahrbahn (u. a. Kollisionen mit dem Ge-
genverkehr, Baumunfälle) wurden Einflussfaktoren aus allen drei Bereichen erwartet: 
Informationsaufnahme, -Verarbeitung und Handlungsausführung. Eine wichtige Rolle 
wurde dabei Fehlern durch Informationsreduktion zugedacht. Aufgrund der Ausfüh-
rungen in Kapitel 4.2.4. bestand die Hypothese, dass vor allem junge Fahrer gefähr-
det sind, Änderungen der erwarteten Bedingungen, z. B. durch Aquaplaning, Glätte 
oder Reizmaskierungen, wie Dunkelheit nicht adäquat wahrzunehmen und ihr Ver-
halten dementsprechend anzupassen. Dazu kommen Fehler bei der Informations-
aufnahme infolge von Ablenkung durch Nebentätigkeiten und Aktivierungsdefiziten, 
z. B. durch Müdigkeit oder nach Konsum von Alkohol oder Drogen. Ein weiterer rele-
vanter Einfluss wurde von Fehlern durch Übergehen in Form von Geschwindigkeits-
übertretungen erwartet. Neben den Haupteffekten wurden auch Wechselwirkungen 
zwischen den genannten Einflussfaktoren angenommen, also ein Zusammenspiel 
von Reizmaskierung, mangelnder Aktivierung, insbesondere durch Ermüdung sowie 
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In Bezug auf ältere Fahrer wurde bei dieser Unfalltypengruppe angenommen, dass 
diese durch Aktivierungsmängel insofern gefährdet sind, als dass infolge verschiede-
ner Krankheiten, wie z. B. Diabetes, körperliche Ausfälle zum Verlust der Kontrolle 
über das Fahrzeug führen können. 
Bei der Handlungsausführung sollten insbesondere Zielsetzungsfehler eine Rolle 
spielen, weil Personen z. B. infolge des Abkommens von der Fahrbahn in Panik das 
Lenkrad verreißen, statt moderat auf ihre Fahrspur zurück zu lenken. Hier bestand 
weiter die Annahme, dass solche Fehler im Zusammenhang mit Aktivierungsdefiziten 
und Ablenkung durch Nebentätigkeiten stehen. Die Annahmen bezüglich der Interak-
tionen zwischen den Einflussfaktoren sind in Abbildung 16 zusammengefasst darge-
stellt. 
Kein Einfluss auf Kollisionen durch Abkommen von der Fahrbahn wurde erwartet von 
Sichtverdeckungen, das Setzen eines falschen Aufmerksamkeitsfokus, Verges-
sen/Versäumen sowie von Fehlurteilen. 
 
 
Abbildung 16:  zu prüfendes Interaktionsschema bei Unfällen durch Abkommen von 
der Fahrbahn 
5.1.3. Hypothesen zu Unfällen im Längsverkehr 
Bei Auffahrunfällen, welche den größten Anteil von Unfällen in dieser Unfalltypen-
gruppe ausmachen, wurden als Einflüsse Faktoren aus dem Bereich des Nichtnut-
zens vorhandener Informationen, insbesondere durch Ablenkung durch Nebentätig-
keiten und in Form von emotionaler Ablenkung wie Stress und Zeitdruck erwartet. 
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Stunden Arbeit wurde als Unfall begünstigender Einflussfaktor angenommen. Darü-
ber hinaus wurde erwartet, dass Zielsetzungsfehler durch die Wahl eines zu geringen 
Sicherheitsabstands eine wichtige Rolle bei der Entstehung von Auffahrunfällen spie-
len. Es bestand die Annahme, dass sich als besondere Konstellation eine Kombina-
tion des Setzens eines falschen Aufmerksamkeitsfokus mit Fehlern der Informations-
reduktion erweisen könnte. Konkret bestand die Hypothese, dass Fahrzeugführer 
von ihrem „Vordermann“ erwarten, dass dieser an einer Kreuzung anfährt und sich in 
diesem Wissen selbst schon nach Querverkehr orientieren, also ihren Aufmerksam-
keitsfokus auf diesen Querverkehr setzen und dabei Kontinuität der Verläufe anneh-
men, also nicht davon ausgehen, dass das Fahrzeug vor ihnen noch mal halten 
könnte. Es wurde überprüft, inwieweit solche Fehlannahmen zu Auffahrunfällen füh-
ren können. Weiter wurde angenommen, dass sowohl interne Ablenkung durch 
Stress (Berufsverkehr) als auch Ablenkung durch Nebentätigkeiten oder Ermüdung 
(nach Feierabend) in Verbindung mit zu geringen Sicherheitsabständen Auffahrunfäl-
le begünstigen können. Weiter besteht die Hypothese, dass Sichtverdeckung und 
Reizmaskierung bei Unfällen im Längsverkehr keine wichtige Rolle spielen. Die Hy-
pothesen bezüglich der Wechselwirkungen zwischen den Einflussfaktoren sind in 
Abbildung 17 dargestellt. 
Bei Unfällen durch Überholen und bei Spurwechseln wurde darüber hinaus eine Be-
deutung des Einflussfaktors Vergessen/Versäumen in Bezug auf den Schulterblick 
angenommen. Auch wurde erwartet, dass Übergehen durch Überholen bei unklarer 
Verkehrslage, Verarbeitungsdefizite bei der Beschleunigungswahrnehmung sich von 
hinten annähernder Fahrzeuge, Fehlurteile bezüglich der Geschwindigkeit und Dis-
tanzen entgegenkommender Fahrzeuge sowie Zielsetzungsfehler (z. B. bei drohen-
dem Auffahrunfall in den Gegenverkehr ausweichen) eine Rolle spielen. 
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Abbildung 17: zu prüfendes Interaktionsschema bei A uffahrunfällen 
5.1.4. Hypothesen zu Fußgängerunfällen  
Die erwarteten Wechselwirkungen bei Überschreitenunfällen sind schematisch in 
Abbildung 18 dargestellt. Es wurde davon ausgegangen, dass solche Faktoren Un-
fälle dieser Unfalltypengruppe begünstigen, welche die Informationsaufnahme er-
schweren, wie Reizmaskierungen in Form von Dunkelheit oder Blendung sowie 
Sichtverdeckungen, z. B. durch parkende Fahrzeuge. Weiter wurde angenommen, 
dass Ablenkung durch Nebentätigkeiten sowie mangelnde Aktivierung eine Rolle für 
eine fehlende oder verspätete Wahrnehmung von Fußgängern spielen könnten. Da-
bei bestand die Hypothese, dass zwei oder mehrere dieser Einflussfaktoren bei der 
Entstehung von Fußgängerunfällen zusammen wirken könnten. Ansonsten wurde 
erwartet, dass Überschreiten-Unfälle häufig durch unerwartetes, z. T. falsches Ver-
halten von Fußgängern begünstigt werden. In diesen Fällen sollte aber nicht von 
Fehlern durch Informationsreduktion gesprochen werden, weil der Fahrzeugführer ja 
nicht erwarten kann, dass der Fußgänger ihn nicht sieht und deshalb gleich auf die 
Straße läuft. Daher sollte auch nicht von einer ungeprüften Beibehaltung vorhande-
ner Bedingungen gesprochen werden. Zielsetzungsfehler wurden seltener ange-
nommen und wenn dann möglicherweise derart, dass Fahrzeugführer ihr Tempo 
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Abbildung 18: zu prüfendes Interaktionsschema bei U nfällen durch Überschreiten 
5.1.5. Moderatorvariablen 
Zusätzlich zu den Einflussfaktoren aus dem Klassifikationsschema wurden die de-
mographischen Variablen Alter sowie Fahrpraxis erhoben. Dabei wurden die Fahrer 
gebeten, zu schätzen, wie viele Kilometer sie ungefähr im Jahr zurücklegen. Diese 
Einschätzungen wurden im Nachhinein kategorisiert in geringe Fahrpraxis (bis zu 
8000 Kilometer/Jahr), durchschnittliche Fahrpraxis (8000 bis 20000 Kilometer/Jahr), 
viel Fahrpraxis (21000-50000 Kilometer/ Jahr) und sehr viel Fahrpraxis (über 50000 
Kilometer/Jahr). 
Außerdem wurden den befragten Fahrzeugführern 10 Items zur Selbsteinschätzung 
aus dem Verkehrsfragebogen (VFB-R) von Hippius & Joswig (1999, zitiert nach 
Heldt, 2003) vorgelegt, um eine Aussage über deren Risikoneigung machen zu kön-
nen, so dass zusätzlich zu den in der vorliegenden Studie erhobenen Unfalleinflüs-
sen aus dem Informationsverarbeitungsbereich auch Informationen über die Motivla-
ge der verunfallten Personen vorliegen. Die verwendeten Items aus dem Verkehrs-
fragebogen sind in Abbildung 19 wiedergegeben. Der Mittelwert der befragten Per-
sonen lag bei 1,42, der Median bei 1. Bei der Beurteilung von erhöhter Risikoneigung 
sollten Fahrer nur als positiv bewertet werden, wenn ihre Punktzahl im Vergleich zu 
den anderen deutlich erhöht, d. h. mehr als 2 Standardabweichungen vom Mittelwert 
abwich. Deshalb wurde bei einer Anzahl von mehr als drei Punkten von einer erhöh-
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Abbildung 19: verwendete Items aus dem Verkehrsfrag ebogen nach Hippius & Joswig 
(1999) 
5.2. Methoden und Instrumente zur Datenerhebung 
5.2.1.  Befragungsleitfaden, Fragebogen 
Die Fahrerbefragungen wurden unter Verwendung eines strukturierten Befragungs-
leitfadens durchgeführt. Darin konzentrierten sich die Fragen auf Aspekte zum Un-
fallhergang (z. B. Fahrerabsicht, Fahrhandlungen wie Blinken, Geschwindigkeiten, 
Sichtverhältnisse bzw. -Einschränkungen infolge von Sichtverdeckungen oder 
schlechter Witterung, Blickrichtung, Brems- und Ausweichmanöver, Ablenkungen), 
auf den Unfallkontext (z. B. Tagesablauf, Müdigkeit, Konzentration, Emotionen, 
Stress, Zeitdruck, Einnahme von Medikamenten, Bekanntheit des Unfallortes) und 




1 Ich würde gern einmal an einem Autorennen teilnehmen.   
2 Manchmal verzichte ich auf den Gurt oder lege ihn erst wäh-
rend der Fahrt um.  
  
3 Es fasziniert mich, die technischen Grenzbereiche meines 
Autos auszutesten.  
  
4 Ich bleibe ruhig, wenn ich längere Zeit hinter langsamen 
Fahrzeugen herfahren muss.  
  
5 Im Grunde fahre ich nach 2-3 Gläsern Bier genauso gut Au-
to wie nüchtern.  
  
6 Die PS-Zahl meines Autos ist mir ziemlich egal.   
7 Schaltet die Ampel auf Gelb, ist das für mich ein Signal zum 
Bremsen.  
  
8 Stau empfinde ich als äußerst belastend und versuche, die 
Autobahn dann so schnell wie möglich zu verlassen (z.B. 
auch über den Randstreifen).  
  
9 Ohne einen gewissen Nervenkitzel ist Autofahren langweilig.    
10 Strecken, die ich häufig fahre und gut kenne, animieren 
mich zum schnelleren Fahren. 
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auf Hintergrundvariablen (z. B. Alter, Fahrerfahrung, Fahrleistung und Häufigkeit der 
Fahrzeugnutzung, Fahrzeugtyp und Besitzdauer des Fahrzeugs, Gesundheitsstatus).  
Um ein Verständnis für den Ablauf des Unfalls zu bekommen, wurde bei der Durch-
führung der Interviews Wert darauf gelegt, sich in seinen Gesprächspartner hinein zu 
versetzen und ihn durch aktives Zuhören zum Weitererzählen zu animieren. Letzte-
res erfolgte durch Paraphrasieren und Nachfragen. Der Fragestil beim Interview war 
durch ein trichterförmiges Vorgehen gekennzeichnet, wie es u. a. beim kognitiven 
Interview (vgl. Köhnken & Brockmann, 1988, Malpass, 1990) empfohlen wurde. Da-
bei wurden die Fragen zunächst offen formuliert („Wie ist es aus Ihrer Sicht zum Un-
fall gekommen?“) und abhängig von den Antworten immer mehr vertieft („Hat Ihr Un-
fallgegner geblinkt?“). Die Reihenfolge der Fragen erfolgte flexibel und wurde dem 
Redefluss des Befragten angepasst. Außerdem wurden suggestive Frageformulie-
rungen und wertende Schlüsselwörter vermieden, welche die Antworten beeinflussen 
könnten (vgl. Loftus & Palmer, 1974). Durch Training dieser Regeln und durch den 
Einsatz eines standardisierten Interviewleitfadens sollte der Interviewereinfluss mini-
miert werden. Der Befragungsleitfaden ist Abbildung 20 dargestellt. Die Abkürzungen 
in Klammern sind Verweise auf die zugrunde liegenden Variablen, deren Ausprägun-
gen kodiert werden. So werden die Fragen zwar offen gestellt, die Antworten werden 
aber in geschlossener Form entsprechend der Variablenausprägungen analysiert. 
Neben den telefonischen und persönlichen Befragungen wurden einige verunfallte 
Personen auch unter Verwendung von Fragebögen zu ihrem Erleben und Verhalten 
beim Verkehrsunfall befragt. Dabei wurden grundsätzlich Fragen zu den gleichen 
Themenbereichen gestellt. Die Aufteilung der Fragen unterschied sich etwas. So gab 
es neben Freitextfeldern auch viele Antwortvorgaben, welche von den Verunfallten 
angekreuzt werden konnten. 
 
• Aufwärm- und Vorstellphase 
• Fragen zum Unfallhergang: Wie ist es aus Ihrer Sicht zum Unfall gekommen?  
o In welche Richtung wollten Sie fahren (gehen) bzw. welches Fahrmanö-
ver wollten Sie durchführen? (ABSICHT) 
o Aus welcher Richtung kam der Unfallgegner? In welche Richtung wollte 
der Unfallgegner? Welches Fahrmanöver hat Unfallgegner durchge-
führt? (ABSICHTG) 
o An Kreuzungen: Befanden sich Fahrzeuge direkt vor Ihnen? Mussten 
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Sie (an der Ampel) anhalten oder konnten Sie gleich durchfahren? 
(VSCHAETZ) 
o Haben Sie geblinkt? Hat Ihr Unfallgegner geblinkt? (BLINKEIG; 
BLINKGEG) 
o Wie schnell sind Sie gefahren? (VSCHAETZ; FGVFZG)  
o Wie beurteilen Sie die gefahrene Geschwindigkeit im Nachhinein, zu 
hoch? (VOK)  
o Wie schnell ist Ihr/e Unfallgegner/in gefahren? (VSCHAETG) 
o Bei Auffahrunfällen: Wie beurteilen Sie den Sicherheitsabstand im 
Nachhinein? Empfanden Sie ihn als ausreichend? (DISTGES) 
o Wo haben Sie hingesehen? Haben Sie die potentielle Gefahr erkannt? 
(GEFAHR) 
 bei der Annäherung (HINGESEL) 
 kurz vor dem Unfallort (HINGESEK) 
o Wann wurde Ihnen bewusst, dass Ihnen ein Unfall bevorsteht und wo-
durch? (WAHRNEHM, WAHRNEH2) 
o Wann haben Sie Ihre/n Unfallgegner/in gesehen? (WAHRNEHM, 
WAHRNKOL) 
o Wie haben Sie reagiert?  
 (Wann) haben Sie gebremst? (REAKTBR) 
 Haben Sie beschleunigt? (REAKTGAS) 
 Haben Sie versucht, durch Lenken auszuweichen? (REAKTLE) 
 Wenn ja, in welche Richtung haben Sie gelenkt? (REAKTLE2) 
 Wie beurteilen Sie Ihre Reaktion im Nachhinein (zu schwach, zu 
stark)? (REAKTANG) 
 Wie hätte man besser reagieren sollen? (REAKWIE)  
o Gab es Einschränkungen Ihrer Sicht auf Fahrzeuge / Ampeln / Schilder?  
(SAUFWAS) 
 Durch andere Fahrzeuge, Gebäude oder Bepflanzung (SAUSSEN) 
 durch Blendung und wenn ja wodurch genau? Haben Sie eine Son-
nenbrille getragen? (BLEND, BLENDD, SBRILLE) 
 Sichtbehinderungen im eigenen Fahrzeug, z. B. Säulen (SBINNEN) 
o War der Verlauf der Fahrbahn erkennbar? War die Markierung erkenn-
bar? (WEGERK, WEGMARK) 
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o Haben Sie eine Warnung erhalten? Z. B. durch Ihren Beifahrer, einer 
Hupe oder Lichthupe anderer Fahrzeuge, Warnblinker oder andere Sys-
teme im Fahrzeug? (WAHRNEHM, WAHRNEH2, REAKTHUP) 
• Kontextvariablen 
o Was war das Ziel Ihrer Fahrt? (von zur Arbeit, Dienstreise, Freizeit, …) 
(ZWECK) 
o Wie gut kennen Sie die Strecke? (MONOTON) 
o Wie oft fahren Sie die Strecke (seit wann)? (UORTB) 
o Hat sich die Strecke seit Ihrem letzten Befahren geändert? (UORTVER) 
o Haben Sie nach dem richtigen Weg gesucht? Haben Sie nach Orientie-
rungshilfen Ausschau gehalten? (FINDWEG, FINDWAS) 
o Wie lange sind Sie bis zum Unfall unterwegs gewesen? (HSTART; 
MONOTON; ARBSTD, ARBLENK, STARTZ, KMTAG, KMSTART)  
o Wann wollten Sie Ihr Ziel erreicht haben? (KMZIEL; HZIEL) 
o Bei langen Lenkzeiten: Wann war Ihre letzte Pause und wie lange hat 
diese gedauert? (KMPAUSE; HPAUSE) 
o Waren Sie in Eile? (ZEITDR) 
• Emotionale Verfassung 
o Wie ist der Unfalltag für Sie bis dahin abgelaufen? Gab es besondere 
Ereignisse? (LAUNE, EMOTALL1, EMOTALL2) 
o Waren Sie erfreut oder verärgert? (AERGER) 
o Waren Sie gestresst oder entspannt? (STRESS) 
o Waren Sie aufgeregt oder ruhig? (AUFREG) 
o Waren Sie traurig oder fröhlich? (TRAURIGK) 
o Waren Sie besorgt oder unbeschwert? (BESORGN) 
o Wie beansprucht haben Sie sich gefühlt? (SEA) 
o Wie war Ihre körperliche Verfassung am Unfalltag? Hatten Sie z. B. eine 
Erkältung, Allergie oder Kopfschmerzen? (VORKR1-3; VKRANK1-5; 
MEDIKA1-3) 
• Konzentration / Aufmerksamkeit / Ablenkung 
o Wann haben Sie am Unfalltag angefangen, zu arbeiten? Wann fangen 
Sie sonst an zu arbeiten? Wie lange arbeiten Sie gewöhnlich? Arbeiten 
Sie in Schichten? (ARBSTD, ARBEITSZ, SCHICHT) 
o Wie gut und wie lange haben Sie in der Nacht zum Unfalltag geschla-
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fen? Ist das bei Ihnen immer so, schlafen Sie sonst anders? Waren Sie 
müde? (MUEDIGK, SCHLQUAN, SCHLQUAL, SCHLABW) 
o Wie konzentriert haben Sie sich gefühlt? (KONZENT) 
o Waren Sie vor dem Unfall abgelenkt durch Nebentätigkeiten zur Fahr-
aufgabe? 
 Haben Sie sich im Inneren des Fahrzeugs befindliche Geräte be-
dient, z. B. Radio, Klima-Anlage, Freisprechanlage, Navigationssys-
tem, Tempomat? (BEDIEN) 
 Haben Sie sich mit Ihrem Beifahrer unterhalten? (REDEN) 
 Haben Sie getrunken, gegessen oder geraucht? (RAUCHEN; 
ESSEN; TRINKEN) 
 Haben Sie gelesen, z. B. eine Karte / Stadtplan? (LESEN) 
o Haben Sie vor dem Unfall auf irgendwelche Objekte außerhalb des 
Fahrzeugs geachtet? (z. B. Personen, Fahrzeuge, Schilder, Plakate) 
(HINGESEL, HINGESEK) 
o Haben Sie vor dem Unfall Objekte im Rück- oder Außenspiegel beo-
bachtet? (HINGESEL, HINGESEK) 
o Haben Sie kurz vor dem Unfall auf etwas innerhalb des Fahrzeugs ge-
sehen? (HINGESEL, HINGESEK, BEDIEN) 
• Hätte man den Unfall Ihrer Meinung nach vermeiden können? Wenn ja, 
wie?  
o durch Ihr eigenes Handeln (SCHULDS; VERMEID1-3) 
o durch das Handeln Ihres Unfallgegners (SCHULDS; VERMEID1-3) 
o durch Veränderungen der Unfallstelle (VBESS) 
o durch zusätzliche Funktionen im Fahrzeug oder verbesserte Bedienung 
(BDBESSER) 
• Schlussteil: Personenvariablen: Jetzt habe ich noch ein paar allgemeine 
persönliche Fragen.    
o Wem gehörte das Fahrzeug, mit dem Sie verunfallt sind? (BESITZD) 
o Seit wann fahren Sie mit dem Fahrzeug? (BESITZD) 
o Wie häufig fahren Sie mit dem Fahrzeug? (VEFREQ) 
o Wie viele Kilometer fahren ca. im Jahr? (KMJAHR, KMJPKW, KMJFZG) 
o Wie häufig fahren Sie auf der Autobahn? (BAB) 
o Wie häufig nutzen Sie die Landstraße? (LANDSTR) 
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o Wie oft sind Sie im Stadtverkehr unterwegs? (STADT) 
o Person (ALTER1; GESCHL; SCHULB; BERUF)  
o Wie gerne Fahren Sie mit dem Auto generell? 
o Wie würden Sie Ihren Fahrstil beschreiben, eher sportlich oder eher de-
fensiv?  
• für Mitarbeit bedanken; auf Erhalt des Fragebogens vorbereiten und zu 
Rückfragen ermutigen 
Abbildung 20: Befragungsleitfaden 
5.2.2. Befragungsdurchführung 
Die Befragungen wurden in drei verschiedenen Erhebungsgebieten durchgeführt, 
nämlich Wolfsburg, Hannover und Dresden. Die Befragungen in Wolfsburg fanden 
von Januar 2004 bis Dezember 2007 statt. Ein Teil wurde unter Verwendung von 
Fragebögen (65,4%) durchgeführt, der andere über telefonische (30,4%) und persön-
liche (4,3%) Interviews. Dabei war vor allem die Erreichbarkeit der verunfallten Per-
sonen ausschlaggebend. Standardmäßig wurden alle Personen, welche an Ver-
kehrsunfällen beteiligt waren, die von der Polizei an die Volkswagen-Unfallforschung 
gemeldet wurden, innerhalb der ersten Woche nach dem Unfall angeschrieben. La-
gen Telefonnummern vor, so wurden die Personen nach ca. einer Woche angerufen. 
Lagen keine Telefonnummern vor oder konnten die Personen nicht erreicht werden, 
so wurden die Informationen aus den zurückgesendeten Fragebögen verwendet. 
Einige Personen wurden auf Wunsch persönlich im Krankenhaus oder bei sich zu 
Hause befragt. 
Die Befragungen in Hannover wurden von Februar bis Mai 2007 im Rahmen einer 
Teilstudie dieser Arbeit in Zusammenarbeit mit dem Team der GIDAS-
Unfallforschung an der MHH durchgeführt, welche im Kapitel 6 kurz vorgestellt wird.  
Die Dresdner Daten wurden in Zusammenarbeit mit dem Team der GIDAS-
Unfallforschung von Oktober 2006 bis Dezember 2007 an der TU Dresden erhoben. 
Dabei wurden die Befragungen von studentischen Hilfskräften durchgeführt, welche 
sich im Psychologie-Hauptstudium befanden. Dafür wurden zunächst eine schriftliche 
Einwilligung zur Befragung sowie die Telefonnummern von den verunfallten Perso-
nen an der Unfallstelle eingeholt. Die telefonischen Befragungen fanden dann ca. ein 
bis vier Wochen nach dem Verkehrsunfall statt. Die GIDAS-Teams in Dresden und 
                                                                                                   
 
5. Untersuchungsplanung  72
Hannover arbeiteten nach einem Zwei-Schicht-Plan. Dabei werden im wöchentlichen 
Wechsel Unfälle jeweils in der Zeit von 0 bis 6 und 12 bis 18 Uhr bzw. von 6 bis 12 
und 18 bis 24 Uhr erhoben. Mit diesem statistischen Erhebungsplan sollen möglichst 
repräsentative Unfallzahlen erreicht werden. Die Unfallmeldungen erhalten die Erhe-
bungsteams über die Rettungsleitstellen der Polizei bzw. Feuerwehr. 
5.2.3. Einordnung der Unfalldaten in die Einflusskategorien  
Die im Rahmen der Unfallerhebung gewonnenen Daten wurden im nächsten Schritt 
in das Klassifikationsschema der Einflussfaktoren übertragen. Für die Beurteilung 
von jedem Faktor standen mehrere Quellen zur Verfügung. Neben den Ergebnissen 
der persönlichen Befragung waren das Informationen aus der polizeilichen Verkehrs-
unfallanzeige (Zeugenaussagen), Informationen, welche aus der direkten (vor Ort) 
und indirekten (Fotos) Begutachtung der Unfallstelle resultierten, medizinische Infor-
mationen und Informationen aus der technischen Unfallrekonstruktion. Diese Infor-
mationen (außer denen aus der psychologischen Befragung3) liegen in so genannten 
Records der GIDAS-Datenbank in Form von Variablen vor. So gibt es z. B. ein Re-
cord zu den Informationen aus der Verkehrsunfallanzeige (VUANZ). Dort sind u. a. 
Variablen zu Uhrzeit, Tageszeit, Unfallstellencharakteristik oder zur gemessenen 
Blutalkoholkonzentration hinterlegt. Die Variablen besitzen verschiedene, zumeist 
kategoriale, aber auch ordinale und metrische Ausprägungen. So kann z. B. unter 
der Variable Tageszeit „Tageslicht“, “Dunkelheit“ oder „Dämmerung“ kodiert werden. 
Die Variable zur Bedienung von Geräten im Befragungsrecord (BEFRAG) hat z. B. 
die Ausprägungen „Radio“, „CD/Kassette“, „Heizung/Klima“, „Freisprecheinrich-
tung/Telefon“, „Navigation“, „Sitzeinstellung“, „Spiegeleinstellung“, „gerade ange-
schnallt“. Zusätzlich gibt es bei dieser wie bei vielen anderen Variablen die Ausprä-
gungen „entfällt“, „ja, o. n. A.“, „nein“, „andere“ und „unbekannt“. Mit Hilfe dieser Er-
hebungsmethode wird sichergestellt, dass alle Informationen zum Unfall systema-
tisch und mit möglichst geringem Informationsverlust gesammelt werden. Darüber 
hinaus gibt es Variablen für Freitextangaben zum Beispiel zum Unfallhergang, so 
dass auch der Zusammenhang des Unfallgeschehens später noch nachvollzogen 
                                                 
3 Die in dieser Arbeit verwendeten Befragungsinformationen liegen nur zum Teil in GIDAS 
vor und wurden zum Teil in einer Sondererhebung in einem speziellen Record ergänzt 
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werden kann. Abbildung 21 zeigt die hierarchische Struktur nach der Informationen 
zu den aufgenommenen Verkehrsunfällen kodiert werden. 
Für die vorliegende Untersuchung waren besonders die Informationen zum Unfallge-
schehen im UMWELT- und BEFRAG-Record von Bedeutung. Informationen zu 
Fahrzeuggeschwindigkeiten wurden aus dem Rekonstruktionsrecord (REKO) ent-
nommen. Mehr zur Systematik der GIDAS-Erhebung kann bei Brunner & Georgi 
(2003) sowie auf der Homepage der Verkehrsunfallforschung an der TU Dresden 
(www.vufo.de) nachgelesen werden. 
Im Folgenden werden genaue Definitionen gegeben, unter welchen Umständen die 
einzelnen Kategorien der Einflussfaktoren verwendet wurden. 
 
 
Abbildung 21: Hierarchische Struktur der GIDAS-Date nbank 
5.2.3.1. Sichtverdeckung 
Dieser Einflussfaktor galt dann als gegeben, wenn subjektive Berichte und/oder ob-
jektive Informationen über Sichtbehinderungen durch Gebäude, Bepflanzung oder 
andere Fahrzeuge (parkend oder im fließenden Verkehr) außerhalb des Fahrzeugs 
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oder durch das Fahrzeug selbst (verschmutzte Scheiben, Säulen) zum Unfallzeit-
punkt vorlagen. 
5.2.3.2. Reizmaskierung 
Reizmaskierung galt dann als gegeben, wenn subjektive und/oder objektive Belege 
für widrige Witterungs- oder Wetterbedingungen vorlagen. Das betrifft starken (Eis-) 
Regen und Schnee, Nebel und/oder Dämmerung bzw. Dunkelheit, aber auch Blen-
dung durch Sonne oder andere Fahrzeuge. Dabei wurde Dunkelheit, solange der 
Fahrer sie nicht von sich aus als störend beschrieb, nur angenommen, wenn es kei-
ne Straßenbeleuchtung gab, also in der Regel nur außerhalb geschlossener Ort-
schaften. 
5.2.3.3. Übersehen durch mangelnde Aufmerksamkeit 
5.2.3.3.1. Ablenkung 
Ablenkung durch Nebentätigkeiten wurde dann kodiert, wenn Hinweise vorlagen, 
dass der Fahrzeugführer durch Nebentätigkeiten zum Fahren, wie Essen, Trinken, 
(Karten-) Lesen, Gespräche mit Mitfahrern bzw. am Telefon oder durch die Bedie-
nung von Systemen im Fahrzeug abgelenkt war. Dies galt auch für visuelle Ablen-
kungen durch Personen oder Objekte innerhalb oder außerhalb des Fahrzeugs.  
Emotionale Ablenkung galt dann als gegeben, wenn der Fahrzeugführer im Interview 
angab, im Vorfeld bzw. während der Unfallfahrt gestresst gewesen zu sein, unter 
Zeitdruck gestanden zu haben oder emotional besonders beansprucht gewesen zu 
sein, z. B. in der Folge des Todes eines nahen Verwandten oder Streit mit dem Part-
ner. 
5.2.3.3.2. Aktivierungsdefizite 
Mangelnde Aktivierung durch Ermüdung galt einerseits als gegeben, wenn der Fahr-
zeugführer angab, bis zum Unfallzeitpunkt 14 Stunden oder länger wach gewesen zu 
sein und/oder der Fahrzeugführer bis zum Unfallzeitpunkt überdurchschnittlich viel 
oder in der Nachtschicht gearbeitet hat und/oder er sagte, sehr müde, unkonzentriert 
oder stark beansprucht gewesen zu sein. Zum anderen wurde Ermüdung auch dann 
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kodiert, wenn der Fahrzeugführer berichtete, in der Nacht zuvor kürzer oder schlech-
ter geschlafen zu haben als sonst.  
Wenn Hinweise vorlagen, dass der Fahrzeugführer vor der Unfallfahrt Alkohol oder 
Drogen eingenommen hat oder wenn Medikamente eingenommen werden mussten, 
welche die Aktivierung möglicherweise herabsetzen können, wurde ebenfalls man-
gelnde Aktivierung kodiert. Dazu gehörten Medikamente gegen erhöhten Blutdruck 
und Herzprobleme genauso wie gegen Diabetes oder hormonelle Erkrankungen, wie 
z. B. der Schilddrüse. Auch Blackouts infolge von Krankheiten, z. B. durch einen Zu-
ckerschock sollten unter dieser Kategorie kodiert werden. Informationen über die 
eingenommenen Medikamente wurden üblicherweise im Rahmen der medizinischen 
Unfallanalyse erhoben. 
5.2.3.3.3. Falscher Aufmerksamkeitsfokus 
Dieser Einflussfaktor galt dann als gegeben, wenn Fahrzeugführer in zumeist kom-
plexen Verkehrssituationen ihre Aufmerksamkeit auf andere Aspekte richteten als die 
für die erfolgreiche Bewältigung der aktuellen Fahraufgabe relevanten und letztere 
deshalb übersahen. Berichteten die Fahrer also kurz vor dem Unfall auf etwas ande-
res geschaut zu haben, als den Unfallgegner, also z. B. Verkehrs- oder Hinweiszei-
chen oder dritte Verkehrsteilnehmer, und gleichzeitig, dass sie das plötzliche Auftau-
chen ihres Unfallgegners überrascht hat, so wurde Setzen eines falschen Aufmerk-
samkeitsfokus kodiert. 
5.2.3.4. Vergessen/Versäumen 
Wenn eine hoch automatisierte Teiltätigkeit der Fahrzeugführung versehentlich un-
terlassen wurde, wurde die Einflusskategorie Vergessen/Versäumen kodiert. Solche 
Tätigkeiten betreffen Blinken, Schalten und die Durchführung des Schulterblicks. 
5.2.3.5. Übergehen 
Der Einflussfaktor galt dann als gegeben, wenn der Fahrzeugführer absichtlich eine 
Verkehrsregel brach. Dazu gehören Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit (bei 
Übertretungen > 10 km/h), Missachtung der Vorfahrtsregelung, falsches Abbiegen 
oder Überholen bei unklarer Verkehrslage. Ausschlaggebend für die Beurteilung, ob 
ein absichtlicher Verstoß vorlag oder nicht war eine gewissenhafte Abwägung von 
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Informationen aus der technischen Unfallrekonstruktion mit Informationen aus der 
Befragung und der VU- anzeige. So wurden in der Beurteilerpraxis im Falle des 
Überfahrens eines Vorfahrt Achten- oder Stopp-Schildes nur die Fälle als absichtli-
cher Verstoß gewertet, bei denen die Kollisionsgeschwindigkeit bei 30 km/h und 
schneller lag, weil es dann sehr unwahrscheinlich ist, dass der Unfallverursacher vor 
der Kollision an der Kreuzung seine Geschwindigkeit ausreichend verlangsamt bzw. 
ordnungsgemäß angehalten hat. Schwieriger war die Beurteilung bei Rotlichtverstö-
ßen. In den Anzeigen der Polizei wird z. B. jedes Überfahren eines Rotlichts als Ver-
stoß gewertet. Deshalb mussten Aussagen der Verunfallten und technische Rekon-
struktion hinzugezogen und genau gegeneinander abgewogen werden. Möglicher-
weise lag die Ursache für einen Rotlichtverstoß auch in einem Fokusfehler der Be-
troffenen. Dazu war die Auswertung von Hintergrundvariablen und Unfallstellenbil-
dern sehr wichtig: Kannte sich der Betroffene aus? Lagen etwa zwei Ampeln dicht 
hintereinander? Deckten sich die von der Person angegebenen Geschwindigkeiten 
mit den in der technischen Rekonstruktion ermittelten? Weiter war es in diesem Zu-
sammenhang wichtig, Grundsätze der Glaubwürdigkeit von Zeugenaussagen zu be-
trachten (vgl. Kapitel 6). 
5.2.3.6. Informationsreduktion 
Informationsreduktion wurde dann kodiert, wenn der Fahrzeugführer automatisiert 
auf eine Situation reagiert hat ohne einen eingetretenen Bedingungswechsel zu be-
achten. Das war z. B. der Fall, wenn ein Fahrer bei mangelnder Ortskenntnis auf-
grund der Straßencharakteristik der Annahme war, sich auf der Vorfahrtsstraße zu 
befinden. Auch Stereotypisierungsfehler gehören zu dieser Kategorie. So wurde die 
Möglichkeit in Betracht gezogen, dass eine an ACC gewöhnte Person in einem 
Fremdfahrzeug ohne ACC das Bremsen beim Auffahren auf ein anderes Fahrzeug 
zunächst unterlassen könnte in der Annahme, dass das System für ihn bremsen 
wird. Auch könnte eine Person, besonders bei relativ geringer Fahrerfahrung, auf 
einer gut bekannten Strecke bei widrigen Straßenbedingungen es aus Gewohnheit 
verfehlen, ihre Geschwindigkeit anzupassen. Bei dieser Kategorie war es besonders 
wichtig, den Unfall im Gesamtzusammenhang zu beurteilen. Das Betrachten einzel-
ner Variablen reichte aufgrund der Komplexität dieses Einflussfaktors nicht aus. 
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5.2.3.7. Verarbeitungsdefizite 
Verarbeitungsdefizite wurden im Hinblick auf Beschleunigungswahrnehmung kodiert. 
Nahm also ein Fahrer seinen sich von hinten annähernden und beschleunigenden 
Unfallgegner zwar rechtzeitig war, verfehlte es aber die Beschleunigung in seine Ent-
fernungsschätzung entsprechend zu integrieren, wurde dieser Einflussfaktor als ge-
geben gewertet. Solche Konstellationen wurden z. B. beim Spurwechsel auf Auto-
bahnen erwartet. In dieser Kategorie sollten nur Verarbeitungseinschränkungen be-
trachtet werden, welche der menschlichen Informationsverarbeitung mehr oder weni-
ger generell eigen sind. Verarbeitungsdefizite, welche als Alterserscheinung in Form 
einer verlangsamten Informationsverarbeitung insbesondere in Kreuzungssituationen 
auftreten, wurden nicht unter dieser Kategorie kodiert, weil zu erwarten war, dass sie 
sich in diesem Fall als Fokusfehler manifestieren. Von daher wurden sie auch dort 
berücksichtigt. 
5.2.3.8. Orientierungsfehler 
Wenn ein Fahrzeugführer sich zwar grundsätzlich bewusst war, dass er auf bestimm-
te Aspekte, z. B. Fahrzeuge von rechts an einer gleichrangigen Kreuzung, achten 
muss, dies aber versäumte, weil er aufgrund seiner Erfahrung an diesem oder ähnli-
chen Orten nicht wirklich mit einer Gefährdung, wie zum Beispiel durch Querverkehr 
rechnete, sollte ein Orientierungsfehler kodiert werden. Ein weiteres Beispiel ist ein 
gewohnheitsmäßiges Nichtschauen nach Radfahrern aus der entgegen gesetzten 
Fahrtrichtung, obwohl sich Fahrzeugführer immer bewusst sein müssen, dass diese 
wie Fußgänger aus beiden Richtungen kommen könnten. 
5.2.3.9. Fehlurteile 
Diese Einflusskategorie betraf die Einschätzung eigener und fremder Geschwindig-
keiten. In Bezug auf die eigene Geschwindigkeit musste bei der Abfrage nach Schät-
zungen darauf geachtet werden, ob unter Umständen absichtliche Fehlangaben ge-
macht wurden. Das heißt, beim Vergleich der im Interview angegebenen Geschwin-
digkeiten mit den in der Rekonstruktion errechneten, wurden nur die Fälle als Urteils-
fehler gezählt, bei denen die Person ihre eigene Geschwindigkeit als höher einge-
schätzt hat, als die Rekonstruktion ergab. Bei der Beurteilung der Geschwindigkeiten 
der Unfallgegner wurden Urteilsfehler nur dann angenommen, wenn Fahrzeugführer 
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ihren Unfallgegner zwar wahrgenommen, aber dessen Geschwindigkeit oder Entfer-
nung falsch eingeschätzt hatten. 
5.2.3.10. Falsche Zielsetzung, fehlerhafte Programme 
Für die Beurteilung dieses Einflussfaktors war vor allem die Bewertung des Fahr-
zeugführers hinsichtlich der eigenen Reaktionen zur Vermeidung des Unfalls aus-
schlaggebend. So wurden Zielsetzungsfehler kodiert, wenn die Fahrzeugführer ihren 
eigenen Sicherheitsabstand als zu gering beurteilten oder berichteten, panisch oder 
übertrieben reagiert zu haben, z. B. nachdem sie von der Straße abgekommen wa-
ren. Hat sich ein Fahrer zwar das richtige Ziel gesetzt, führte aber ein falsches Hand-
lungsprogramm aus, d. h. er beschleunigte, statt zu bremsen oder bremste in Fahr-
zeugen mit für ihn ungewohntem automatischen Getriebe, statt zu kuppeln, galten 
Fehler in der Handlungsausführung als gegeben und wurden in dieser Einflusskate-
gorie kodiert. 
5.3. Datenauswertung 
Die Datenauswertung erfolgte unter Verwendung des Statistikprogramms SPSS 14. 
Im ersten Schritt wurden die Häufigkeitsverteilungen über die einzelnen Einflusska-
tegorien berechnet. Anschließend wurden Risikoanalysen durchgeführt, bei denen 
die Häufigkeiten der Einflusskategorien von Verursachern und Beteiligten verglichen 
wurden. Dazu wurden logistische Regressionsanalysen durchgeführt und Odds 
Ratios (OR) ermittelt. Dieses Vorgehen entspricht der Methode der Quasi-Induced 
Exposure (Haight, 1973, Lyles et al., 1991, Schlag & Schupp, 1998), bei der die Ver-
teilung von mit der Unfallverursachung assoziierten Merkmalen zwischen Verursa-
chern und Beteiligten verglichen wird. Das Vorgehen ermöglicht Aussagen über Risi-
kofaktoren bei der Entstehung von Verkehrsunfällen, ohne dass Verzerrungen durch 
unterschiedlich große Exposition, z. B. in Form zurückgelegter Wegstrecken, entste-
hen. Dabei stellen die Beteiligten eines Verkehrsunfalls quasi eine zufällig gezogene 
„Kontrollgruppe“ dar, welche nicht zur Unfallverursachung beigetragen hat und im 
Mittel genauso häufig oder lang unterwegs ist, wie die „Versuchsgruppe“ der Unfall-
verursacher. 
Um zu erfahren, wie gut das erstellte Kategorienmodell die wichtigsten Einflussfakto-
ren bei der Verursachung eines Verkehrsunfalls repräsentiert, wurde das Verfahren 
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der logistischen Regression angewendet. Dieses Verfahren stellt eine Methode dar, 
mit der Kombinationen von verschieden skalierten Variablen zur Vorhersage eines 
dichotomen Ausgangs verwendet werden können. Dabei werden Odds Ratios als 
Effektgrößen für die Eignung der einzelnen Variablen bzw. von Variablenkombinatio-
nen zur Vorhersage des Ausgangs ermittelt. Da bei dieser Methode nur wenige Vo-
raussetzungen notwendig sind, wird dieses Verfahren häufig im Rahmen von Feld-
studien angewendet. So gibt es keine Voraussetzungen bezüglich der Skalenni-
veaus, der Normalverteilung, der linearen Beziehungen oder der Varianzen der Vari-
ablen. Deshalb ist das Verfahren auch für die Anwendung in dieser Studie geeignet. 
Der vorherzusagende Ausgang war Unfallverursacher/kein Unfallverursacher und die 
Vorhersagevariablen bestanden in den Einflusskategorien. Außerdem wurden mode-
rierende Variablen mit berücksichtigt. 
Um die Frage nach überzufällig häufig vorkommenden Verkettungen von Einflussfak-
toren bei der Unfallverursachung zu beantworten, wurden mehrdimensionale Häufig-
keitstabellen mit Hilfe hierarchischer loglinearer Modelle analysiert. 
5.4. Stichprobe 
Im Rahmen der Untersuchung wurden insgesamt 622 Befragungen durchgeführt von 
Fahrern, welche an 506 Unfällen beteiligt waren. Von der Auswertung wurden 18 
Befragungen von 12 Unfällen ausgeschlossen, meist, weil sie keinem der betrachte-
ten Unfalltypengruppen zuzuordnen waren. Bei einigen Interviews waren die Anga-
ben von vornherein so widersprüchlich, dass sie von der Analyse ausgeschlossen 
wurden. Unter den Befragten waren 343 Personen, welche den Unfall verursacht 
hatten, 262 waren als Geschädigte beteiligt. Das durchschnittliche Alter der Befrag-
ten betrug 41,6 Jahre (SD 16,2), wobei sich die Unfallverursacher und –Beteiligten 
nicht signifikant voneinander unterschieden (T=0,443, p=0,658). Die Altersklassen 
und andere Merkmale der Stichprobe sind in Tabelle 3 zusammengefasst und für die 
einzelnen Unfalltypengruppen dargestellt. Vereinzelte unbekannte Werte, z. B. beim 
Alter der Verursacher wurden bei der Darstellung in den Tabellen 3 und 4 nicht be-
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Kreuzungsunfälle, KU (n=224) 
Hierunter sind alle Unfälle zu verstehen, welche beim Abbiegen, Einbiegen und 
Kreuzen passiert sind. Nach dem interaktiven Unfalltypenkatalog des Gesamtver-
bandes deutscher Versicherer (GDV, 2009) handelt es sich um die Unfalltypen 2 und 
3 inklusive aller Untertypen. 
 
Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn , UAF (n=141) 
Neben allen Untertypen des Unfalltyps Fahrunfälle i. S. der GDV-Klassifizierung wur-
den in dieser Kategorie noch weitere Fälle gefasst. Dazu gehören einerseits Unfälle 
in Folge körperlicher Ausfälle, wie sie im GDV-Katalog unter den Typen 761 bis 763 
dargestellt sind und andererseits Unfälle, welche durch Kollisionen mit dem Gegen-
verkehr gekennzeichnet sind, sofern davor ein Verlassen der eigenen Fahrspur 
durch einen Kontrollverlust über das Fahrzeug stattgefunden hat. Das betrifft die 
GDV-Klassifizierung 652, 681 und 682. Der Zusammenfassung dieser verschiedenen 
Unfalltypen liegt die Annahme zugrunde, dass bei allen Fällen ein unbeabsichtigtes 
Verlassen der Fahrspur zur Entstehung des Unfalls beigetragen hat. Ob dann z. B. 
überhöhte Geschwindigkeit oder körperliche Ausfälle das Unfallgeschehen mit beein-
flusst haben oder inwiefern es vielleicht Interaktionen zwischen Fahrzeugen gibt, soll 
dann in der vorliegenden Untersuchung geklärt werden. 
 
Unfälle im Längsverkehr, ULV (n=109) 
In dieser Kategorie wurden hauptsächlich Fälle zusammengefasst, in denen Fahr-
zeuge mit anderen Fahrzeugen kollidieren, welche ihnen entweder vorausfahren 
bzw. auf der gleichen Fahrspur zum Stehen kommen (sog. Auffahrunfälle GDV-
Katalog 601 bis 619), ihnen beim Überholen entgegenkommen (GDV 661) oder sich 
beim Spurwechsel von hinten annähern (GDV 631). Bis auf die Untertypen 652, 681 
und 682 werden daher alle Unfälle im Längsverkehr nach dem GDV-Katalog in die-
ser Kategorie aufgeführt. 
 
Überschreitenunfälle, ÜU (n=20) 
Hier werden alle Untertypen des Unfalltyps Überschreiten des GDV-Kataloges ge-
führt. Das heißt, Unfälle mit Fußgängern oder Radfahrern, welche beim Abbiegen, 
Einbiegen oder Kreuzen passiert sind, gehören nicht zu den Überschreitenunfällen, 
sondern sind in der  Kategorie Kreuzungsunfälle zusammengefasst. 
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Die Stichprobe ist eine Gelegenheitsstichprobe, welche aus 229 Fällen der VW-
Unfallforschung (46,4% der Gesamtstichprobe), 235 Fällen der Erhebung im Rah-
men der German In Depth Accident Study (GIDAS) in Dresden (47,6%) und aus 30 
Fällen der GIDAS-Erhebung in Hannover (6,1%) besteht (vgl. Kapitel 5.2.2). Um ei-
nen Eindruck über die Repräsentativität der Verteilung der Unfalltypen und der dazu-
gehörigen Stichprobenmerkmale für die Grundgesamtheit der GIDAS-Daten zu ge-
winnen, wurden die Merkmale von Vergleichsdaten aus der GIDAS-Erhebung der 
entsprechenden Jahre 2004-2007 auf die Stichprobenmerkmale hin ausgewertet. 
Das Ergebnis ist in Tabelle 4 dargestellt. Anschließend wurden Anpassungstests ge-
rechnet, um den Grad der Abweichung der vorliegenden Stichprobe von den GIDAS-
Vergleichsdaten zu ermitteln. Für die bundesdeutschen Daten können die GIDAS-
Daten und damit auch die in dieser Studie erhobenen Fälle nicht als repräsentativ 
gelten, da sich in den bundesdeutschen Daten ein erheblich höherer Anteil von Un-
fällen ohne verletzte Personen befindet. Das liegt daran, dass die beiden Teams der 
GIDAS-Unfallforschung jeweils nur gerufen werden bzw. zu den Unfällen heraus fah-
ren, wenn zumindest ein Verdacht auf Personenverletzung vorliegt. Es ist das Ziel 
der GIDAS, für Unfälle mit Personenschäden repräsentativ zu sein. 
Die Ergebnisse der Anpassungstests sind in Tabelle 5 dargestellt. Dabei zeigt sich 
bezüglich der Aspekte Unfallzeit sowie Geschlecht und Alter der Unfallverursacher 
eine gute Übereinstimmung zwischen der in der vorliegenden Arbeit erhobenen 
Stichprobe mit den Unfällen der GIDAS-Stichprobe. Abweichungen zu den GIDAS-
Vergleichsdaten sind bei der Ortslage und den Lichtverhältnissen der untersuchten 
Unfälle und bei der Anzahl der Unfälle ohne Verletzte zu verzeichnen. Dabei gibt es 
in der Untersuchungsstichprobe einen signifikant höheren Anteil von Unfällen außer-
halb geschlossener Ortschaften, welcher womöglich auf die hohe Anzahl der unter-
suchten Unfälle im ländlich geprägten Erhebungsgebiet der VW-Unfallforschung zu-
rückzuführen ist. Die Unterschiede bei den Lichtverhältnissen sind durch einen nied-
rigeren Anteil von Unfällen bei Dämmerung in der Untersuchungsstichprobe zurück-
zuführen. Weiter gibt es in der Untersuchungsstichprobe signifikant mehr Unfälle oh-
ne Verletzte, was ebenfalls auf den Anteil der von der VW-Unfallforschung erhobe-
nen Unfälle zurückzuführen ist, welche auch aufgenommen werden, wenn bei den 
verunfallten Fahrzeugen „nur“ eine Airbagauslösung stattgefunden hat. 
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Tabelle 5: Ergebnisse der Anpassungstests zwischen GIDAS-Vergleichsdaten und 
Stichprobe 
 KU UAF ULV UÜ Alle 
Ortslage Χ² 48,5 27,1 0,0 - 66,7 
p 0,00 0,00 0,88 - 0,00 
Unfallzeit Χ² 2,1 1,0 2,7 - 2,0 
p 0,72 0,91 0,61 - 0,73 
Licht-
verhältnisse 
Χ² 7,8 8,9 1,8 1,0 13,8 
p 0,02 0,01 0,41 0,62 0,00 
Geschlecht 
(Verursacher) 
Χ² 1,7 0,0 0,4 1,9 0,8 
p 0,19 0,94 0,52 0,17 0,37 
Alter (Verur-
sacher) 
Χ² 11,0 7,4 5,9 0,2 3,6 
p 0,00 0,03 0,05 0,91 0,17 
Unfälle ohne 
Verletzte 
Χ² 46,7 28,2 13,9 - 50,1 
p 0,00 0,00 0,00 - 0,00 
 
Die Rücklauf- bzw. Teilnehmerquote betrug im Mittel 67%. Dabei waren mehr Betei-
ligte als Verursacher bereit an der Befragung teilzunehmen (χ²=9,40, p=0,002). Teil-
nehmer und Verweigerer unterschieden sich nicht in Bezug auf Unfalltypengruppe, 
Lichtverhältnisse, Ortslage sowie Geschlecht der Verursacher. Es gab aber einen 
signifikanten Unterschied hinsichtlich des Alters von Teilnehmern und Verweigerern. 
So waren Fahrer bis 25 Jahre seltener bereit, an der Studie teilzunehmen (χ²=19,13, 
p=0,000). Studienteilnehmer waren außerdem tendenziell seltener beim Unfall mit 
Alkohol am Steuer überführt worden (χ²=3,63, p=0,057). Die Vergleichsergebnisse 
sind in Tabelle 6 wiedergegeben. 
Als Grund für die Verweigerung der Befragung wurde von den Beteiligten häufig an-
gegeben, dass sie straf- bzw. versicherungsrechtliche Konsequenzen fürchteten, 
obwohl ihnen von den Unfallforschungsmitarbeitern zugesichert wurde, dass ihre Da-
ten ausschließlich anonymisiert verarbeitet werden. Andere Personen waren zu be-
troffen oder geschockt, um sich in Form einer Befragung mit dem Unfall auseinan-
derzusetzen. Wiederum andere störten die wiederholten Befragungen von Polizei, 
Versicherung und der Mitarbeiter der Unfallforschung am Unfallort. 
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Tabelle 6: Ergebnisse der Responder-Analyse 
 Teilnehmer Verweigerer   
 n % n % χ² p 
Unfallverursachung     9,40 0,002 
Verursacher 363 63,1 212 36,9   
Beteiligter 258 72,9 96 27,1   
Unfalltyp     3,30 0,348 
KU 297 67,8 141 32,2   
AFB 161 65,2 86 34,8   
ULV 134 70,9 55 29,1   
Alter (Verursacher)     19,13 0,000 
Bis 24 Jahre 109 56,8 83 43,2   
25 bis 64 Jahre 423 73,6 152 26,4   
Ab 65 Jahre 83 68 39 32   
Geschlecht (Verursacher)     0,03 0,861 
Männlich 426 67,9 201 32,1   
Weiblich 194 67,4 94 32,6   
Alkohol am Steuer     3,63 0,057 
Ja 13 50 13 50   
Nein 608 67,8 289 32,2   
Lichtverhältnisse     0,51 0,774 
Tageslicht 444 67,5 214 32,5   
Dunkelheit 143 67,1 70 32,9   
Dämmerung 27 73 10 27, 0   
Ortslage     1,17 0,280 
Innerorts 376 69 169 31   
Außerorts 238 65,6 125 34,4   
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6. Methodenstudie: Bewertung von Zeugenaussagen ver un-
fallter Fahrzeugführer 
Um den besten Zeitraum zu definieren, in dem eine Fahrerbefragung mittels Interview im 
Rahmen von Verkehrsunfällen stattfinden sollte, wurde die hier vorliegende Methoden-
studie (vgl. Staubach & Lüken, 2009) durchgeführt. Dafür wurden drei Gruppen von In-
terviews miteinander verglichen: Persönliche Interviews am Unfallort und telefonische 
Interviews im Zeitraum von ein bis 14 Tagen nach dem Unfall sowie im Zeitraum von 15 
bis 90 Tagen nach dem Unfall. 
Als Hypothese der Studie wurde angenommen, dass die Qualität der Aussagen umso 
besser ist, je weniger Zeit zwischen Unfall und Befragungszeitpunkt vergeht. Hintergrund 
für diese Annahme sind zahlreiche Berichte über Gedächtnisverzerrungen (z. B. 
Köhnken, 1987, Trankell, 1971) bei Zeugenaussagen, z. B. durch Nachinformationen 
zum eigentlichen Geschehen (Loftus, 1979, McCloskey et al., 1985) oder das Ersetzen 
von Gedächtnislücken mit Schemata (z. B. Bayen, 2006). Auch im Zusammenhang mit 
der Befragung verunfallter Fahrzeugführer waren diese Annahmen bisher gültig (z. B. 
Undeutsch, 1962). Zudem besteht die Hypothese, dass erste spontane Erzählungen nä-
her am tatsächlich Erlebten und weniger durch Aspekte der sozialen Erwünschtheit ge-
formt sind als spätere Erlebensberichte, weil den verunfallten Personen am Unfallort 
möglicherweise noch nicht alle versicherungs- und evtl. auch strafrechtlichen Konse-
quenzen bewusst sind (Pund & Nickel, 1994). Auch gehen Falschaussagen mit einem 
höheren kognitiven Aufwand einher (Greuel et al., 1998, Niehaus, 2001), weil Personen 
auf der Grundlage ihres Wissens erst eine konsistente Geschichte konstruieren müssen. 
Nach dem Schock eines Unfalls gelingt das vielen Personen womöglich weniger gut, als 
bei einer nachträglichen Befragung. Auch die Motivation der Befragten zur Teilnahme an 
der Befragung müsste am Unfallort am höchsten sein, insofern sie dort ohnehin warten 
müssen, z. B. auf den Abschleppdienst, und somit nicht zusätzlich Zeit investieren müs-
sen. 
In einer Methodenstudie untersuchten Pund & Nickel (1994) die Vor- und Nachteile ver-
schiedener Befragungsmethoden und -zeitpunkte verunfallter Fahrzeugführer sowie 
möglicher Kombinationen. Dabei zeigte sich, dass je nach Unfallkonstellation sowohl 
unmittelbare Befragungen am Unfallort als auch zeitversetzte persönliche Nachbefra-
gungen (bis zu 6 Wochen) unter Kenntnis des Unfallortes und -hergangs nach dem Un-
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fall im Rahmen der psychologischen Unfallforschung eine gute Datenqualität bringen. 
Gesteigert werden konnte die Datenqualität von Nachbefragungen sogar noch, wenn 
vorher Rekonstruktionsbesprechungen durchgeführt wurden, welche Hinweise für die 
weitere Befragung ergaben. Sogenannte isolierte Nachbefragungen ca. 3 Monate nach 
dem Unfall und ohne Kenntnis der Unfallbedingungen durch den Interviewer waren da-
gegen weniger erfolgreich, einerseits aufgrund zahlreicher Verweigerungen, andererseits 
wegen Erinnerungseffekten. 
6.1. Methoden 
6.1.1.  Stichprobe 
Die Untersuchung fand im Frühjahr 2007 in Zusammenarbeit mit der GIDAS an der MHH 
im Raum Hannover statt. Pro Versuchsgruppe wurden 15 Teilnehmer befragt. Im Mittel 
waren diese in allen drei Gruppen zwischen 41 und 48 Jahren alt. Es handelt sich um 
eine Gelegenheitsstichprobe. Die Unfälle (n = 36) wurden wochentags zwischen 9 und 
18 Uhr erhoben. Darunter waren hauptsächlich Unfälle beim Abbiegen, Einbiegen und 
Kreuzen und Unfälle im Längsverkehr. Unter den Befragten waren 19 Personen Verur-
sacher des Unfalls, 26 Personen waren als Geschädigte am Unfall beteiligt. Die Ge-
schlechterverteilung entspricht mit 33,3% Frauen ungefähr dem bundesdeutschen 
Durchschnitt bei Verkehrsunfällen (Statistisches Bundesamt, 2007). Die Stichprobencha-
rakteristika sind in Tabelle 7 zusammengefasst dargestellt. Dazu gehört auch die Anzahl 
der Befragungsverweigerer, welche insgesamt bei 4 Personen (9%) lag. 
 
Tabelle 7: Beschreibung der Stichprobe 
Gruppe/Bedingung N Alter Geschlecht Anzahl Ver-
weigerer M SD Männlich Weiblich 
Am Unfallort 15 47,6 11,1 9 6 1 
1 bis 14 Tage nach Unfall 15 45,5 18,1 12 3 1 
15 bis 90 Tage nach Unfall 15 41,0 17,5 9 6 2 
Insgesamt 45 44,7 15,8 30 15 4 
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6.1.2. Erhebungsinstrument  
Zur Befragung der verunfallten Fahrzeugführer sowohl am Unfallort als auch bei der tele-
fonischen Nachbefragung wurde ein standardisierter Interviewleitfaden entworfen, mit 
dessen Hilfe Aspekte zum Unfallhergang (z. B. Fahrabsicht, Fahrhandlungen wie Blin-
ken, Geschwindigkeiten, Sichtverhältnisse bzw. -Einschränkungen infolge von Sichtver-
deckungen oder schlechter Witterung, fokussierte Objekte, Brems- und Ausweichmanö-
ver, Ablenkungen), Unfallkontext (z. B. Tagesablauf, Müdigkeit, Konzentration, Emotio-
nen, Stress, Zeitdruck, Einnahme von Medikamenten, Bekanntheit des Unfallortes) und 
Hintergrundvariablen (z. B. Alter, Fahrerfahrung, Fahrleistung und Häufigkeit der Fahr-
zeugnutzung, Fahrzeugtyp und Besitzdauer des Fahrzeugs, Gesundheitsstatus) erfragt 
wurden. Dieser Interviewleitfaden ist in Abbildung 20, S. 60ff dargestellt. Die Vorge-
hensweise der Befragung erfolgte anhand der in Kapitel 5.2.1 beschriebenen Empfeh-
lungen des kognitiven Interviews (vgl. Köhnken & Brockmann, 1988, Malpass, 1990). 
Dabei wurden die Fragen zunächst offen formuliert („Wie ist es aus Ihrer Sicht zum Un-
fall gekommen?“) und abhängig von den Antworten immer mehr vertieft („Hat Ihr Unfall-
gegner geblinkt?“). Die Reihenfolge der Fragen erfolgte flexibel und wurde dem Rede-
fluss des Befragten angepasst. Suggestive Frageformulierungen, welche die Antworten 
beeinflussen könnten und wertende Schlüsselwörter wurden vermieden (vgl. Loftus & 
Palmer, 1974). Durch Training dieser Regeln und durch den Einsatz eines standardisier-




Zur Bestimmung der Genauigkeit der Zeugenaussagen wurden die Angaben zu den ei-
genen und Fremdgeschwindigkeiten, sowie zum eigenen Lenk- und Bremsverhalten der 
Befragten mit den Ergebnissen einer technischen Unfallrekonstruktion verglichen.  
 
Glaubhaftigkeit 
Um eine Aussage zur Glaubhaftigkeit der Zeugenberichte machen zu können wurden die 
transkribierten Interviews hinsichtlich enthaltener Glaubhaftigkeitsmerkmale untersucht. 
Mit diesem Verfahren sollten Hinweise auf intentionale Verzerrungen bei Zeugenaussa-
gen identifiziert werden. Erste Merkmalssysteme zur Beurteilung der Glaubhaftigkeit von 
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Zeugenaussagen stammen von Undeutsch (1967). Steller und Köhnken (1989) entwar-
fen ein Merkmalssystem, in dem die Merkmale erstmals präzise operationalisiert vorla-
gen, wodurch die Subjektivität der Glaubhaftigkeitsbeurteilungen reduziert wurde. Dieses 
Merkmalssystem ist unter dem Begriff „Kriterienorientierte Aussageanalyse“ in die 
deutschsprachige Literatur eingegangen. Niehaus (2001) entwickelte dieses Merkmals-
system weiter und identifizierte in einer Studie mit kindlichen Verkehrsunfallopfern fol-
gende Merkmale, die signifikant zwischen wahr und falsch diskriminierten:  
- kontextuelle Einbettung (zeitlich, räumlich, Einordnung in die Lebensumstände) 
- assoziative Querverbindungen (z. B. zu Filmen oder anderen erlebten Unfällen) 
- Schilderung tatsächlicher Folgen (Verletzungen, Schäden am Fahrzeug) 
- Spontane Verbesserung der eigenen Aussage (eingeleitet durch Formulierungen, wie 
„das heißt“, „genauer gesagt“, „nein, stimmt ja gar nicht“) 
- Zugeben von Wissenslücken 
- Unsicherheiten bezüglich der Richtigkeit der eigenen Aussage (z. B. „ungefähr“, „viel-
leicht“, „ich glaube“) 
- Angabe von Gründen für Unsicherheiten, Erinnerungs- und Wissenslücken 
- Schilderung von Versuchen der Wirklichkeitskontrolle (Beschreibung eines Zustandes 
der Orientierungslosigkeit; Gefühl, das Erlebnis sei nur ein Traum) 
- Selbstbelastung bzw. Entlastung des Unfallgegners 
Diese neun Merkmale wurden in der vorliegenden Untersuchung angewandt. 
 
Motivation zur Interviewteilnahme 
Zur Abschätzung der Motivation zur Teilnahme an der Befragung, wurden die verunfall-




Anhand der Glaubhaftigkeitsmerkmale von Niehaus (2001) „Zugeben von Erinnerungslü-
cken“ und „Erinnerungsbemühungen“ wurde das Auftreten von Vergessenseffekten beur-
teilt. Dabei musste erkennbar sein, dass die Information zu einem vorherigen Zeitpunkt 
vorhanden gewesen war und die Person gerne erinnern wollte. 
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6.1.4. Durchführung 
Am Unfallort wurden die verunfallten Personen durch einen Mitarbeiter über die Ziele der 
Verkehrsunfallforschung und über datenschutzrechtliche Aspekte informiert und um ihre 
Zustimmung zur Erhebung verschiedener Daten (z. B. Fotos vom Fahrzeug, persönliche 
Angaben) gebeten. Bei Zustimmung wurden die betreffenden Personen im Rahmen der 
Befragung unmittelbar nach dem Unfall am Unfallort von der Interviewerin kontaktiert, 
über die Hintergründe der Befragung informiert und um ihre Erlaubnis zur Tonbandauf-
zeichnung gebeten. In den Fällen der telefonischen Befragungen im Nachgang wurden 
die gleichen Informationen übermittelt und es fand ebenfalls eine Tonbandaufzeichnung 
statt. Im Rahmen der Vorbereitung der telefonischen Befragung wurden Unfallskizzen 
und Fotos der Unfallstellen ausgewertet. Diese Vorgehensweise sollte eine möglichst 
ganzheitliche Erfassung des Verkehrsunfalls sicherstellen und eine Vergleichbarkeit mit 
einer Vor-Ort-Befragung herstellen, auch wenn die Interviewerin selbst nicht vor Ort war. 
Die Teilnahme an der Untersuchung war freiwillig und es gab keine finanziellen oder an-
derweitigen Anreize. Waren Personen schwer verletzt oder aufgrund eines psychischen 
Schockzustandes nicht in der Lage an der Untersuchung teilzunehmen, wurde darauf 
Rücksicht genommen, d. h. die entsprechenden Personen wurden von der Befragung 
ausgeschlossen. Am Unfallort hatte die Arbeit von Medizinern und Polizisten jederzeit 
Vorrang. 
Die Auswertung der Interviews erfolgte über die vollständigen Transkripte der Interviews, 
welche anhand der Tonbandaufnahmen erstellt wurden. Während die Kriterien Genauig-
keit und Motivation zur Interviewteilnahme zur Auswertung direkt aus den Transkripten 
übernommen werden konnten, musste bei der Beurteilung der Glaubhaftigkeit und 
Vergessenseffekte eine merkmalsorientierte Inhaltsanalyse (Greuel et al., 1998) durch-
geführt werden. Dazu wurden Kriterien zur Beurteilung des Vorhandenseins der Merk-
male verwendet, welche an die aus der Studie von Niehaus (2001) angelehnt waren. Im 
Rahmen dieser Studie waren eine gute Objektivität und Reliabilität des Verfahrens der 
merkmalsorientierten Inhaltsanalyse über eindeutige Kriterienoperationalisierungen und 
Beurteilertrainings erreicht worden. Die Beurteilerübereinstimmung nach Pearson in der 
Studie von Niehaus (2001) betrug bei allen in der vorliegenden Studie verwendeten 
Merkmale r≥0.70.  
 
In der hier vorliegenden Studie war z. B. bei der kontextuellen Einbettung in persönliche 
Lebensumstände zu beurteilen, ob der Befragte das Geschehen in sein eigenes Leben 
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eingeordnet bzw. Verknüpfungen mit persönlichen Lebensumständen vorgenommen hat. 
Zudem waren jeweils Ankerbeispiele sowie Ausschlusskriterien zur Beurteilung der 
Glaubhaftigkeitsmerkmale gegeben. Um die Güte der Vorhergehensweise zu bestim-
men, wurden pro Versuchsgruppe 4 Fälle zufällig bestimmt, welche von jeweils zwei 
Personen beurteilt wurden. Dabei wurde eine Übereinstimmung von 83% erreicht. Die 
Beurteilerübereinstimmung nach Pearson betrug r=0,885 (p=0,000). 
6.2.   Ergebnisse 
6.2.1. Genauigkeit 
Zur Auswertung der Genauigkeit der Zeugenaussagen wurden diese den dazugehörigen 
technischen Unfallrekonstruktionen gegenübergestellt. Gezählt wurden die Übereinstim-
mung der eigenen Geschwindigkeit, der Geschwindigkeit des Unfallgegners sowie der 
eigenen Brems- und Lenkmanöver ggf. inklusive der Lenkrichtung. So waren zwischen 
fünf und drei Übereinstimmungen möglich: hatte z. B. jemand keinen Unfallgegner (oder 
hat seinen Unfallgegner überhaupt nicht vorher gesehen) und verneinte korrekterweise 
gelenkt zu haben, erhielt er drei Übereinstimmungspunkte, sofern er seine eigene Ge-
schwindigkeit und Bremsmanöver richtig angegeben hatte. Da die Durchführung eines T-
Tests keine Unterschiede zwischen Unfallverursachern und -Beteiligten ergab (T=-1,051; 
p=0,316), wurde hier auf die Darstellung gesonderter Werte für Verursacher und Beteilig-
te verzichtet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 8 dargestellt. Es zeigt sich, dass jeweils 
mehr als die Hälfte aller Personen pro Gruppe alle Angaben korrekt gemacht hat. Au-
ßerdem gab es nur 5 Zeugen, bei denen mehr als eine Abweichung vorlag. Die Unter-
schiede zwischen den Gruppen wurden mittels einer Varianzanalyse überprüft und sind 
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Tabelle 8: Ergebnisse der Genauigkeit der Zeugenaus sagen (alle Merkmale) 
Gruppe/Bedingung Anzahl Fälle mit … Gesamt 






Am Unfallort 2 5 8 15 
1 bis 14 Tage nach Unfall 2 4 9 15 
15 bis 90 Tage nach Unfall 1 4 10 15 
Insgesamt 5 13 27 45 
 
Bei den Abweichungen handelte es sich hauptsächlich um die Einschätzung der eigenen 
Geschwindigkeit und der Geschwindigkeit des Unfallgegners (Tabelle 9). Das deckt sich 
mit der Erfahrung von Otte et al. (1982), dass die meisten Menschen mit der Einschät-
zung von Geschwindigkeiten und Entfernungen überfordert zu sein scheinen. Die Unter-
schiede zwischen den Gruppen sind nur gering ausgeprägt. 
 

















Am Unfallort 1 (15)4 7 (13) 1 (15) 0 (15) 0 (2) 
1 bis 14 Tage nach Unfall 3 (15) 3 (9) 1 (15) 1 (15) 1 (5) 
15 bis 90 Tage nach Unfall 2 (15) 4 (13) 1 (15) 0 (15) 0 (4) 
Gesamt 6 (45) 14 (35) 3 (45) 1 (45) 1 (11) 
6.2.2. Glaubhaftigkeit 
Zur Identifizierung der Glaubhaftigkeitsmerkmale wurden 9 verschiedene Kategorien ge-
bildet und mit eindeutigen Zuordnungsregeln versehen. Die Anzahl der jeweils identifi-
zierten Glaubhaftigkeitsmerkmale liegt zwischen 0 und 12. Im Mittel kamen 5,2 Merkma-
le pro Zeugenaussage vor. Zwischen den Verursachern und Beteiligten von Verkehrsun-
fällen gab es keine signifikanten Unterschiede (T=0,857; p=0,396). Einen Überblick über 
                                                 
4 in Klammern angegeben ist die Anzahl möglicher Übereinstimmungen mit der technischen Re-
konstruktion 
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die deskriptiven Analysemerkmale gibt die Tabelle 10. Die Unterschiede zwischen den 
Gruppen wurden unter Verwendung eines Kruskal-Wallis-Tests überprüft, da sich die 
vorliegenden Varianzen der Gruppen nach Eliminierung eines Ausreißers der Gruppe am 
Unfallort signifikant unterschieden und damit eine wichtige Voraussetzung zur Durchfüh-
rung einer Varianzanalyse verletzt war. Im Ergebnis gab es keine signifikanten Unter-
schiede zwischen den Gruppen (χ²=3,679; p=0,159). Zur Ermittlung der Effektstärken der 
Unterschiede für den Vergleich der Gruppen „am Unfallort“ und „1 bis 14 Tage nach dem 
Unfall“ wurde  d=0,81 und für den Vergleich der Gruppen „am Unfallort“ und „15 Tage bis 
3 Monate nach dem Unfall“ d=0,52 ermittelt. Diese Werte gelten als hohe bzw. mittlere 
Effekte (Sedlmeier, 1996). Die Art der gefundenen Glaubhaftigkeitsmerkmale unter-
scheidet sich nicht zwischen den Bedingungen. In allen drei Versuchsgruppen wurden 
am häufigsten Merkmale der kontextuellen Einbettung (87 Signierungen; 35%) sowie 
Merkmale bezüglich der Unsicherheit bezüglich der eigenen Angaben (65, 26%) gefun-
den. Andere häufig verwendete Merkmale waren Angaben von Gründen für Unsicherheit 
(18, 7%), spontane Verbesserungen der eigenen Aussage (14, 6%), Selbstbelastung (9, 
4%) und Entlastung des mutmaßlichen Verursachers (7, 3%). Alle anderen Merkmale 
kamen nur selten vor. 
 
Tabelle 10: Verteilung der Glaubwürdigkeitsmerkmale  in den Versuchsgruppen 
Gruppe/Bedingung M (SD) Median Min Max 
Am Unfallort 4,47 (2,50) 4 1 11 
1 bis 14 Tage nach Unfall 5,80 (2,57) 7 0 10 
15 bis 90 Tage nach Unfall 5,47 (3,12) 5 0 12 
Gesamt 5,24 (2,93) 5 0 12 
6.2.3.  Motivation zur Interviewteilnahme 
Um etwas über die Motivation der Unfallbeteiligten zur Teilnahme an der Befragung zu 
erfahren, wurden diese gebeten, sich selbst anhand einer Schulnotenskala einzuschät-
zen. Da dieser Skala ein ordinales Datenniveau zugrunde liegt, wurde bei der Auswer-
tung der Ergebnisse besonderes Augenmerk auf den Median gelegt. Dieser liegt bei al-
len Versuchsgruppen bei „zwei“. Die Befragten nutzten die Skala im Wertebereich von 
„eins“ bis „vier“. Deshalb wurde bei Personen, welche die Befragung verweigerten (je-
weils eine Person in der Gruppe „am Unfallort“ und „1 bis 14 Tage nach dem Unfall“ und 
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zwei Personen in der Gruppe „15 Tage bis 3 Monate nach dem Unfall“), die Note „sechs“ 
angenommen. Dieses Vorgehen wirkte sich nicht auf den Median aus. So kann die Moti-
vation der Unfallbeteiligten zur Befragung unabhängig von der Befragungsbedingung als 
gut angesehen werden. 
6.2.4. Vergessenseffekte 
Vergessenseffekte sind in sehr geringem Umfang aufgetreten, nämlich zweimal in der 
Gruppe „15 Tage bis 3 Monate nach dem Unfall“. Das spricht dafür, dass die Zeit bis zu 
3 Monaten nach dem Unfall, also nach einem persönlich bedeutsamen Ereignis, nicht 
ausreicht, um relevante Details oder Teilsachverhalte zu vergessen. 
6.3.   Zusammenfassung und Diskussion 
Die Hypothese der vorliegenden Studie, dass die Qualität der Aussagen umso besser ist, 
je weniger Zeit zwischen Unfall und Befragungszeitpunkt vergeht, konnte anhand der 
untersuchten Kriterien nicht bestätigt werden. So gab es zwischen den Versuchsgruppen 
in Bezug auf die untersuchten Kriterien Genauigkeit, Glaubhaftigkeit, Teilnahmemotivati-
on an der Befragung und Vergessenseffekte keine signifikanten Unterschiede. Jedoch 
zeigten sich mittlere bis große Effekte bei der Anzahl der identifizierten Glaubhaftig-
keitsmerkmale in den Befragungsprotokollen, welche bei den Nachbefragungen etwas 
höher waren als in der Gruppe, welche unmittelbar nach dem Unfall befragt wurde. Eine 
denkbare Erklärung für dieses Ergebnis könnte auf die Anwesenheit von Polizeibeamten 
zurückzuführen sein, was die Befragten möglicherweise zu verkürzten oder verzerrten 
Darstellungen veranlasst hat. Möglicherweise waren die Befragten aber auch unter dem 
Eindruck des Geschehenen nicht in „Plauderstimmung“ bzw. von der Anwesenheit bzw. 
der Existenz der Unfallforschung überrascht, so dass sie Fragen nur knapp beantworte-
ten ohne z. B. auf Kontexte und Hintergründe einzugehen. Ähnliche Erfahrungen berich-
teten auch Pund & Nickel (1994). Sie stellten fest, dass „…aufgrund der besonderen 
psychischen Bedingung der Betroffenen direkt nach dem Unfall eine Informationsauf-
nahme durch Blockierungen, Schockphänomene, mangelnde Auskunftsbereitschaft bzw. 
intendierte Verzerrungen im Hinblick auf antizipierte Rechtsfolgen etc. erschwert sein 
kann.“ Darüber hinaus reflektieren die meisten Unfallbeteiligten ihren Unfall in den Folge-
tagen vermutlich und setzen sich dabei selbst besser mit den Hintergründen auseinander 
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und bildeten so mögliche Verbindungen oder Assoziationen. Diese Argumentation deckt 
sich ebenfalls mit der von Pund & Nickel (1994), welche in Bezug auf die Nachbefragun-
gen fanden, dass „…nach einem gewissen zeitlichen Abstand zum Unfallereignis die 
Möglichkeit einer tiefergehenden Reflexion über die Unfallentstehungsbedingungen und 
besonders über die eigenen Anteile bzw. das eigene Erleben beim Zustandekommen 
des Unfalls eher gegeben ist.“  
In diesem Zusammenhang muss aber auch erwähnt werden, dass das Konzept der 
Glaubhaftigkeitsbeurteilung auf die Befragung verunfallter Verkehrsteilnehmer nicht op-
timal übertragbar ist. Ein Anhaltspunkt dafür ist die Feststellung, dass die beiden Verun-
fallten der Untersuchung bei denen keine Glaubhaftigkeitsmerkmale gefunden werden 
konnten, ihren Unfall jeweils mit maximaler Genauigkeit wiedergeben konnten. Ein 
Grund für die mangelnde Übertragbarkeit könnte der hohe Zeitdruck bei der Befragung 
sein, der dazu führt, dass nach dem ersten freien Bericht der Beteiligten relativ schnell 
spezielle gerichtete Fragen auf bestimmte Details folgen. Die merkmalsorientierte In-
haltsanalyse wurde dagegen für zusammenhängende Spontanberichte mit frei formulier-
ten Aussagen entwickelt (Steck, 2006).  
Dass sich die Gruppen nicht im Hinblick auf die Anzahl der Genauigkeitsmerkmale un-
terscheiden, zeigt dass Erinnerungseffekte bei dieser Art von Detailwissen wohl zumin-
dest innerhalb von drei Monaten nach einem so einschneidenden Erlebnis wie einen 
Verkehrsunfall keine Rolle spielen. Diese Annahme wird durch die geringe Anzahl ge-
fundener Glaubhaftigkeitsmerkmale im Zusammenhang mit dem Zugeben von Erinne-
rungslücken und Erinnerungsbemühungen bestätigt. Wie viele Tage oder Wochen dann 
tatsächlich zwischen dem Unfall und einer Befragung liegen, scheint innerhalb der ersten 
drei Monate nach dem Unfall von untergeordneter Bedeutung, wenn auch beachtet wer-
den muss, dass mit dem Anwachsen der Zeitspanne Vergessenseffekte immer wahr-
scheinlicher werden. Davon gehen auch Pund & Nickel (1994) aus, welche bei Befra-
gungen „Wochen oder Monate nach dem Unfallereignis“ Defizite der Unfallbeteiligten 
beschrieben, genaue Informationen über Zeitabläufe, Geschwindigkeiten von Fahrzeu-
gen oder Distanzen der Fahrzeuge wiederzugeben.  
Die fehlenden Unterschiede bei der Anzahl der Genauigkeitsmerkmale zwischen den 
Gruppen in der vorliegenden Studie können auch durch die Art der Befragung mitbedingt 
sein, d. h. durch trichterförmiges Vorgehen von offenen zu geschlossenen Fragen und 
die Vermeidung von wertenden Schlüsselwörtern. Weiter scheinen häufige Wiederho-
lungen der Unfallberichte gegenüber der Polizei, der Versicherung, den Kollegen und 
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Nachbarn die Erinnerung im Hinblick auf Handlungsdetails nicht zu verzerren. Die Er-
gebnisse bestätigen aber auch, die Schwierigkeiten von Personen beim Schätzen eige-
ner und fremder Geschwindigkeiten (vgl. Otte et al., 1982). Das gilt aber augenscheinlich 
unabhängig vom Befragungszeitpunkt und unterstreicht die Wichtigkeit technischer Un-
fallrekonstruktionen bei der Verkehrsunfallanalyse.  
Bezüglich der Motivation zur Teilnahme der Befragung konnten ebenfalls keine Unter-
schiede zwischen den Gruppen festgestellt werden. So schien bei den meisten Teilneh-
mern das Motiv zum Hilfeverhalten stärker ausgeprägt gewesen zu sein als die „Kosten“ 
für das Interview, in Form des zeitlichen Aufwands und eventuelle Befürchtungen einer 
Informationsweitergabe an Dritte, wie Polizei oder Versicherungen (vgl. Piliavin et al., 
1982). Dieses Hilfeverhalten begründet sich möglicherweise durch die Information vor 
dem Interview, dass auf Basis der Unfallberichte Ideen und Systeme generiert werden 
können, welche in Zukunft dazu beitragen könnten, Unfälle zu vermeiden. Dabei war die 
Verweigerungsquote mit nur 4 von 49 zunächst angesprochenen Verunfallten insgesamt 
erstaunlich niedrig. Dies könnte durch den hohen Bekanntheitsgrad der Unfallforschung 
in Hannover sowie des offiziellen Charakters (Blaulichtfahrzeuge) der Erhebung 
mitbedingt sein. Auch bei den Nachbefragungen 15 Tage bis 3 Monate nach dem Unfall 
verweigerten nur 2 der insgesamt 17 verunfallten Fahrzeugführer. Dieses Ergebnis deckt 
sich nicht mit den Erfahrungen von Pund & Nickel (1994), welche eine Verweigerungsra-
te von 70% bei isolierten Nachbefragungen ca. 3 Monate nach dem Unfall berichten. 
Möglicherweise nimmt die Teilnahmebereitschaft an Nachbefragungen mit der Zeit im-
mer mehr ab, jedoch ist die Einteilung der Versuchsgruppen und die Zahl der Versuchs-
personen dieser Studie nicht geeignet, um solch einen Trend zu belegen.  
 
Nach Betrachtung der vier Kriterien zur Beurteilung der Aussagenqualität im Zusam-
menhang mit dem Befragungszeitraum zeigt sich, dass nachträgliche telefonische Inter-
views alternativ zu persönlichen Befragungen vor Ort eingesetzt werden können, ohne 
dass die Qualität der Befragungsergebnisse abnimmt. Durch die Reflexion des Unfallge-
schehens schienen die Befragten sogar eher bereit, über verschiedene Details zu spre-
chen, was sich auch in der Anzahl der identifizierten Glaubhaftigkeitsmerkmale wider-
spiegelt. So sind telefonische Nachbefragungen für die Volkswagen-Unfallforschung eine 
gute Alternative zu Befragungen direkt am Unfallort, weil für sie einerseits der Aufwand 
für telefonische Nachbefragungen geringer ist, da Kosten für Bereitschaftspersonal und 
die Bereitstellung von Fahrzeugen entfallen und andererseits aufgrund des großen Er-
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hebungsgebiets (Niedersachsen) Vor-Ort-Befragungen auch gar nicht immer möglich 
sind. Auch für das Projekt GIDAS stellen telefonische Nachbefragungen oder auch per-
sönliche Nachbefragungen als Ergänzung zu persönlichen Befragungen vor Ort eine Al-
ternative dar, gerade wenn die Zeit für eine persönliche Befragung an der Unfallstelle 
nicht ausreicht oder die Unfallbeteiligten unter Schock stehen. Um eine möglichst voll-
ständige Erhebung von Daten zum Unfallhergang zu erhalten, sollte auch in Zukunft 
nicht auf die Verwendung von Fragebögen verzichtet werden. Manche Personen sind 
tagsüber telefonisch nicht erreichbar. Andere brauchen mehr Zeit und Ruhe, um sich 
noch mal mit dem Unfall auseinander zu setzen, als sie am Telefon haben. Auch eine 
Kombination von Methoden kann zur Erhöhung der Datenqualität beitragen. So können 
zusätzlich zu ersten sicheren Befragungen am Unfallort (spontane Berichte) später pos-
talische oder telefonische Nachbefragungen durchgeführt werden, mit deren Hilfe auch 
Fragen beantwortet werden können, welche während einer Rekonstruktionsbesprechung 
entstehen.  
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7. Ergebnisse 
In diesem Kapitel werden zunächst die Häufigkeiten der Einflusskategorien bei der Un-
fallverursachung im Überblick und in detaillierter Form dargestellt (Kapitel 7.1.). An-
schließend erfolgen im Kapitel 7.2. Ausführungen zur Reliabilität der Häufigkeitsvertei-
lung. Dazu wurden Interrater und Retest-Reliabilitäten erhoben. Das Kapitel 7.3. be-
schäftigt sich mit der Vorhersage der verschiedenen Unfalltypen anhand der Einflussfak-
toren. So wurden Gemeinsamkeiten und Unterschiede zwischen den Unfalltypengruppen 
bezüglich der Einflussfaktoren und Moderatorvariablen noch einmal mit Hilfe einer multi-
nominalen Regressionsanalyse herausgearbeitet. In Kapitel 7.4. geht es um Risikoana-
lysen zur Unfallverursachung. Dazu wurden die Häufigkeiten der vorliegenden Einfluss-
faktoren bei den Unfallverursachern und nicht schuldhaft am Unfall Beteiligten nach der 
Quasi-Induced-Exposure Methode (vgl. Kapitel 5.3) gegenübergestellt. Schließlich be-
schreibt Kapitel 7.5. die Durchführung von Chi-Quadrat-Analysen und mehrdimensiona-
len Häufigkeitsanalysen zur Ermittlung von Interaktionen zwischen den einzelnen Ein-
flussfaktoren getrennt für die verschiedenen Unfalltypengruppen. 
7.1.  Häufigkeiten von Einflusskategorien bei der U nfallverursachung 
7.1.1. Überblick 
Im Mittelpunkt der Untersuchung steht die Frage, welche Einflussfaktoren des Klassifika-
tionsschemas für Fehlhandlungen im Straßenverkehr das Unfallgeschehen hauptsäch-
lich beeinflussen. Um diese zu beantworten, sind in Tabelle 11 Häufigkeiten, relative 
Häufigkeiten und zugehörige Konfidenzintervalle für das Auftreten der übergeordneten 
Einflusskategorien bei den Unfallverursachern gesamt für alle betrachteten Unfälle sowie 
innerhalb der Unfalltypenkategorien Kreuzungsunfälle (KU5), Unfälle durch Abkommen 
von der Fahrbahn (UAF), Unfälle im Längsverkehr (ULV) und Überschreitenunfälle (ÜU) 
dargestellt. Insgesamt sind die Daten von 343 Unfallverursachern in die Auswertung ein-
gegangen, bei denen 696 Unfalleinflussfaktoren ermittelt wurden.  
Betrachtet man alle Unfälle, zeigt sich, dass die Verteilung der Einflusskategorien über 
alle Unfälle sehr unterschiedlich ausfällt. In Tabelle 11 sind die Kategorien nach der Häu-
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figkeit ihres Auftretens für die gesamte Stichprobe geordnet dargestellt. Dabei beziehen 
sich die relativen Häufigkeiten auf die Anzahl der Verursacher, welche jeweils in Klam-
mern im Tabellenkopf angegeben sind. So waren von insgesamt 343 Verursachern 121 
von Ablenkung betroffen, das entspricht einer relativen Häufigkeit von 0,35. In den Spal-
tensummen ergeben sich häufig relative Häufigkeiten größer eins, da häufig mehrere 
Einflussfaktoren bei einem Verursacher vorlagen. Relative Häufigkeiten lassen sich auch 
in Prozentwerten ausdrücken, welche durch Multiplikation der relativen Häufigkeiten mit 
100 gekennzeichnet sind. In unten folgenden Textabschnitten sind jeweils Prozentanga-
ben zu finden.  
Ablenkungen (35%) und Aktivierungsdefizite (34%) waren insgesamt am häufigsten, 
nämlich bei ca. jedem drittem Unfall, zu verzeichnen. Reizmaskierungen und Sichtverde-
ckungen spielten bei ca. einem Viertel der Unfälle eine Rolle als Einflussfaktoren bei der 
Unfallverursachung. Fehler der Informationsreduktion (22%) und Fehler infolge eines 
falschen Aufmerksamkeitsfokus (21%) kamen etwas öfter als bei jedem fünften Unfall 
vor. Verstöße und Zielsetzungsfehler waren bei jeweils 15% der Unfälle von Bedeutung. 
Die Kategorien Orientierungsfehler (4%), Urteilsfehler (4%), Auslasser/Verpasser (3%) 
sowie Verarbeitungsdefizite (0%) wurden nur selten bzw. gar nicht benutzt. 
Weiter unterscheidet sich die Belegung der Kategorien zwischen den einzelnen Unfallty-
pen. Demgemäß spielten bei Kreuzungsunfällen besonders Sichtverdeckungen (40%) 
eine wichtige Rolle. Weiter waren wie bei den anderen Unfalltypengruppen Ablenkung 
(32%), verminderte Aktivierung (28%) und Reizmaskierung (26%) von Bedeutung. Fo-
kusfehler sind dagegen im Vergleich zu den anderen Unfalltypen überdurchschnittlich 
häufig vertreten (30%). Verstöße (11%), Fehler der Informationsreduktion (10%) sowie 
Orientierungs- und Urteilsfehler (jeweils 8%) kamen schon seltener vor, 
Auslasser/Verpasser (2%) und Verarbeitungsdefizite (0%) gab es kaum bis gar nicht. 
Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn waren am häufigsten durch Fehler infolge 
verminderter Aktivierung (47%) beeinflusst. Diese waren bei fast jedem zweiten Unfall 
von Bedeutung. Neben Ablenkungen (41%) und Reizmaskierungen (26%), welche auch 
bei den anderen Unfalltypengruppen oft vertreten waren, spielten bei Unfällen durch Ab-
kommen von der Fahrbahn besonders Fehler der Informationsreduktion (35%) eine wich-
tige Rolle. Auch Verstöße (24%) und Zielsetzungsfehler (23%) waren gerade bei dieser 
Unfalltypengruppe sehr häufig vertreten. Alle anderen Einflussfaktoren kamen selten bis 
gar nicht vor. 
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Tabelle 11: Häufigkeits-Rangreihe der übergeordnete n Einflusskategorien für Unfallverur-
sacher  
  Gesamt (n=343) KU (n=167) UAF (n=111) ULV (n=55) ÜU (n=10) 
Ablenkung n 121 53 46 21 1 
p 0,35 0,32 0,41 0,38 0,10 
CI 95% 0,30-0,40 0,25-0,39 0,33-0,51 0,27-0,51 0,02-0,40 
Verminderte 
Aktivierung 
n 117 46 52 16 3 
p 0,34 0,28 0,47 0,29 0,30 
CI 95% 0,29-0,39 0,21-0,35 0,38-0,56 0,19-0,42 0,11-0,60 
Reizmaskierung n 86 44 29 12 1 
p 0,25 0,26 0,26 0,22 0,10 
CI 95% 0,21-0,30 0,20-0,34 0,19-0,35 0,13-0,34 0,02-0,40 
Sichtverdeckung n 81 66 4 7 4 
p 0,24 0,40 0,04 0,13 0,40 




n 76 17 39 17 3 
p 0,22 0,10 0,35 0,31 0,30 




n 72 50 6 13 3 
p 0,21 0,30 0,05 0,24 0,30 
CI 95% 0,17-0,25 0,24-0,37 0,03-0,11 0,14-0,36 0,11-0,60 
Verstöße n 53 19 27 5 2 
p 0,15 0,11 0,24 0,09 0,20 
CI 95% 0,12-0,20 0,07-0,17 0,17-0,33 0,04-0,20 0,06-0,51 
Zielstellen n 51 4 26 20 1 
p 0,15 0,02 0,23 0,36 0,10 
CI 95% 0,11-0,19 0,01-0,06 0,17-0,32 0,25-0,50 0,02-0,40 
Orientierungs-
fehler 
n 14 9 0 3 2 
p 0,04 0,05 0,00 0,05 0,20 
CI 95% 0,02-0,07 0,03-0,10 0,00-0,03 0,02-0,15 0,06-0,51 
Urteilsfehler n 15 9 5 1 0 
p 0,04 0,05 0,05 0,02 0,00 
CI 95% 0,03-0,07 0,03-0,10 0,02-0,10 0,00-0,10 0,00-0,28 
Auslasser, 
Verpasser 
n 9 4 2 3 0 
p 0,03 0,02 0,02 0,05 0,00 
CI 95% 0,01-0,05 0,01-0,06 0,00-0,06 0,02-0,15 0,00-0,28 
Verarbeitungs-
defizite 
n 1 0 1 0 0 
p 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 
CI 95% 0,00-0,02 0,00-0,02 0,00-0,05 0,00-0,07 0,00-0,28 
                                                                                             
 
7. Ergebnisse  101
 
Bei Unfällen im Längsverkehr war Ablenkung der häufigste Unfalleinflussfaktor (38%). 
Darauf folgten Fehler beim Zielstellen (36%), Fehler der Informationsreduktion (31%), 
verminderte Aktivierung (29%), Fokusfehler (24%) und Reizmaskierung (22%). Fehler 
infolge von Sichtverdeckung waren bei 13% der Unfälle im Längsverkehr von Bedeu-
tung. Fehler durch Auslasser/Verpasser spielten in nur 3 Fällen (5%) eine wichtige Rolle. 
Unter diesen 3 Fällen befanden sich allerdings 2 Fälle, bei denen der Fahrer die Spur für 
einen Überhol- oder Abbiegevorgang wechseln wollte. Davon ausgegangen, dass sich 
innerhalb der Teilstichprobe nur acht solche Unfälle befinden, sind also 25% der Spur-
wechselunfälle durch Auslasser in Form fehlender Schulterblicke charakterisiert. Orien-
tierungsfehler (5%), Urteilsfehler (2%) und Verarbeitungsdefizite (0%) kamen nur selten 
bzw. gar nicht vor. 
Bei Überschreitenunfällen spielte am häufigsten Sichtverdeckung eine Rolle bei der  Un-
fallentstehung (4 Fälle). Weitere Einflussfaktoren sind verminderte Aktivierung, Fehler 
bei der Informationsreduktion sowie Fokusfehler (jeweils 3 Fälle). Verstöße und Orientie-
rungsfehler wurden jeweils zweimal notiert. Alle anderen Einflussfaktoren kamen höchs-
tens einmal vor. 
7.1.2. Detaillierte Darstellung 
Worin genau die Unfälle auslösenden Fehler bestanden, ist in den Tabellen 12 bis 19 für 
die Einflusskategorien dargestellt, welche am häufigsten belegt waren. Wie in Tabelle 11 
beziehen sich die Prozentangaben jeweils auf die betrachtete Anzahl von Verursachern, 
welche in den Tabellenköpfen für die einzelnen Unfalltypen in Klammern angegeben 
sind. Da oft mehrere Einflussfaktoren auf Verursacherseite zum Unfall beigetragen ha-
ben, ergeben sich in den Spaltensummen häufig auch relative Häufigkeiten größer eins. 
Im Text sind die relativen Häufigkeiten jeweils als Prozentwerte angegeben. 
 
Die Einflusskategorie Ablenkung wurde unterteilt in Ablenkung durch negative Emotio-
nen, Ablenkung durch Mitfahrer, Ablenkung durch Gerätebedienung und andere visuelle 
Ablenkungen (Tabelle 12). Ablenkungen durch Emotionen spielten dabei in zwei Drittel 
aller Unfälle, bei denen Ablenkung einen Einflussfaktor darstellte eine Rolle für das Un-
fallgeschehen. Berichtet und in dieser Kategorie zusammengefasst wurden vor allem 
Stress und Zeitdruck (69 der insgesamt 81 Fälle), aber auch Ärger, Traurigkeit und Be-
sorgnis. Ablenkung durch Mitfahrer in Form von Unterhaltungen war insgesamt in 22% 
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der Ablenkungsfälle von Relevanz, besonders bei Kreuzungsunfällen (30%) aber auch 
bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn (20%). 
Ablenkung durch Gerätebedienung (Navigation, Telefon, Radioanlage) war insgesamt in 
10% der Ablenkungsfälle von Bedeutung, hauptsächlich bei Unfällen im Längsverkehr 
(19%) und Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn (15%). Unter „andere visuelle 
Ablenkungen“ (insgesamt 12%) wurden nicht verkehrsrelevante Ereignisse außerhalb 
des Fahrzeugs zusammengefasst, welche die Aufmerksamkeit der Fahrer auf sich zo-
gen. So war ein Fahrer auf einer Landstraße in Niedersachsen auf einen Wohnwagen 
neben der Straße fixiert, ein anderer gab an, auf ein totes auf der Straße liegendes Tier 
geachtet zu haben. Bei Unfällen im Längsverkehr wurde die Aufmerksamkeit in 2 Fällen 
auf am Straßenrand parkende Fahrzeuge gerichtet. 
 















n 81 37 28 15 1 
p 0,67 0,70 0,61 0,71 1,00 
CI 95% 0,58-0,75 0,56-0,80 0,46-0,74 0,50-0,86 0,21-1,00 
Ablenkung durch 
Mitfahrer 
n 27 16 9 2 0 
p 0,22 0,30 0,20 0,10 0,00 




n 12 3 7 4 0 
p 0,10 0,06 0,15 0,19 0,00 




n 15 3 5 7 0 
p 0,12 0,06 0,11 0,33 0,00 
CI 95% 0,08-0,19 0,02-0,15 0,05-0,23 0,17-0,55 0,00-0,79 
 
Faktoren, welche zu einer herabgesetzten Aktivierung der Fahrer im Straßenverkehr bei-
trugen, sind in Tabelle 13 dargestellt. Am häufigsten wurde dabei der Einflussfaktor Er-
müdung ermittelt (52%). Das war hauptsächlich bei Unfällen im Längsverkehr (69%) und 
bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn (62%) der Fall. Unter dem Faktor Medi-
kamenteneinnahme sind Berichte über die Einnahme von Medikamenten im Zusammen-
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hang mit Bluthochdruck und Herzrhythmusstörungen (Beta-Blocker), aber auch Diabetes 
(Insulin) und andere, z. B. Psychopharmaka zusammengefasst. Dabei handelte es sich 
hauptsächlich um Antihypertensiva und Herzmittel (36 von insgesamt 46 Fällen). Insge-
samt spielte Medikamenteneinnahme in 41% der Aktivierungsfälle eine Rolle. Besonders 
häufig, nämlich bei zwei Drittel der Fälle, hatten die Unfallverursacher bei Kreuzungsun-
fällen Medikamente am Unfalltag eingenommen. Bei Unfällen durch Abkommen von der 
Fahrbahn (23%) und Unfällen im Längsverkehr (25%) war das bei ca. jedem vierten Ver-
ursacher der Fall. Körperliche Ausfälle (insgesamt 13% der Aktivierungsfälle), u. a. durch 
Sekundenschlaf oder Blackouts (Zuckerschock, Schlaganfall) gab es bis auf einen Fall 
nur bei Unfällen durch unbeabsichtigtes Verlassen der eigenen Fahrspur (27%). Fahren 
unter Alkohol lag insgesamt bei 9% der Aktivierungsfälle vor. Hauptsächlich konnte die-
ser Einflussfaktor bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn (13%) nachgewiesen 
werden, bei den anderen Unfalltypengruppen war dieser Faktor seltener zu finden. 
 














n 61 16 32 11 2 
p 0,52 0,35 0,62 0,69 0,67 




n 48 31 12 4 1 
p 0,41 0,67 0,23 0,25 0,33 
CI 95% 0,33-0,50 0,53-0,79 0,14-0,36 0,10-0,49 0,06-0,79 
körperliche 
Ausfälle 
n 15 1 14 0 0 
p 0,13 0,02 0,27 0,00 0,00 
CI 95% 0,08-0,20 0,00-0,11 0,17-0,40 0,00-0,19 0,00-0,56 
Alkohol n 11 3 7 1 0 
p 0,09 0,07 0,13 0,06 0,00 
CI 95% 0,05-0,16 0,02-0,18 0,07-0,25 0,01-0,28 0,00-0,56 
 
Innerhalb der Einflusskategorie Reizmaskierungen spielte der Faktor Dunkelheit insge-
samt bei mehr als der Hälfte aller Fälle (52%) eine wichtige Rolle. Besonders häufig pas-
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sierten Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn (86% von Reizmaskierung) und im 
Längsverkehr bei Dunkelheit (75% von Reizmaskierung). 
Durch Sonnenblendung beeinflusste Unfälle ereigneten sich in 31% der Reizmaskie-
rungsfälle. Besonders häufig kamen sie bei Kreuzungsunfällen vor (52%). Blendung 
durch Scheinwerfer waren dagegen bei allen Unfalltypengruppen gleichmäßig selten von 
Bedeutung (insgesamt 6%). Regen und Schnee wurden bei insgesamt 13% der Reiz-
maskierungs-Fälle kodiert, einerseits bei Kreuzungsunfällen (18%), andererseits bei Un-
fällen durch Abkommen von der Fahrbahn (10%). Nebel war als Einflussfaktor eher sel-
ten gegeben. Die Ergebnisse sind in Tabelle 14 zusammengefasst. 
 












Dunkelheit n 45 10 25 9 1 
p 0,52 0,23 0,86 0,75 0,50 
CI 95% 0,42-0,63 0,13-0,37 0,69-0,95 0,47-0,91 0,09-0,91 
Blendung 
(Sonne) 
n 27 23 3 3 0 
p 0,31 0,52 0,10 0,25 0,00 




n 11 8 3 0 0 
p 0,13 0,18 0,10 0,00 0,00 




n 5 1 2 1 1 
p 0,06 0,02 0,07 0,08 0,50 
CI 95% 0,03-0,13 0,00-0,12 0,02-0,22 0,01-0,35 0,09-0,91 
Nebel n 2 1 1 0 0 
p 0,02 0,02 0,03 0,00 0,00 
CI 95% 0,01-0,08 0,00-0,12 0,01-0,17 0,00-0,24 0,00-0,66 
Andere n 2 2 0 0 0 
p 0,02 0,05 0,00 0,00 0,00 
CI 95% 0,01-0,08 0,01-0,15 0,00-0,12 0,00-0,24 0,00-0,66 
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Bei Sichtverdeckungen (Tabelle 15) spielten insgesamt in über 50% der Fälle andere 
Fahrzeuge eine wichtige Rolle. Kreuzungsunfälle machen dabei den größten Anteil aus. 
Bei Kreuzungsunfällen waren 56% der Sichtverdeckungen auf andere Fahrzeuge zu-
rückzuführen. Die meisten Sichtverdeckungen bei den Kreuzungsunfällen (34 der insge-
samt 37 Fälle) wurden durch andere Fahrzeuge im fließenden Verkehr geschildert, z. B. 
auf die zu beachtenden entgegenkommenden Fahrzeuge durch die entgegenkommen-
den links abbiegenden Fahrzeuge. Bei den beiden Unfällen im Längsverkehr (29% der 
Längsverkehrunfälle mit Sichtverdeckung) war innerhalb einer Fahrzeugkolonne durch 
Fahrzeuge unmittelbar vor dem Unfallverursacher die Sicht auf ein weiter vorausfahren-
des, plötzlich bremsendes Fahrzeug sowie die Ursache der Bremsung (z. B. querender 
Fußgänger) verdeckt. 
 
















n 44 37 1 2 4 
p 0,54 0,56 0,25 0,29 1,00 
CI 95% 0,44-0,65 0,44-0,67 0,05-0,70 0,08-0,64 0,51-1,00 
Bebauung/ Be-
pflanzung 
n 23 22 1 0 0 
p 0,28 0,33 0,25 0,00 0,00 




n 11 8 2 1 0 
p 0,14 0,12 0,5 0,14 0,00 
CI 95% 0,08-0,23 0,06-0,22 0,15-0,85 0,03-0,51 0,00-0,49 
Andere n 5 1 0 4 0 
p 0,06 0,02 0,00 0,57 0,00 
CI 95% 0,03-0,14 0,00-0,08 0,00-0,49 0,25-0,84 0,00-0,49 
 
Bei Unfällen mit Fußgängern traten ausschließlich Sichtverdeckung durch stehende war-
tende oder am Straßenrand parkende Fahrzeuge auf, hinter denen die Fußgänger für die 
Fahrzeugführer plötzlich und unerwartet auf die Straße traten. Bebauung und Bepflan-
zung wurden insgesamt für 28% der Unfälle mit Sichtverdeckung als Einflussfaktor no-
tiert. Das waren hauptsächlich Kreuzungsunfälle (33% der Kreuzungsunfälle mit Sicht-
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verdeckung). Sichtverdeckungen durch das eigene Fahrzeug lagen in 14% der Fälle vor, 
auch hier lag der Schwerpunkt auf Kreuzungsunfällen (12% der Kreuzungsunfälle mit 
Sichtverdeckung). 
 
Unter den detaillierten Einflusskategorien für Informationsreduktion (Tabelle 16) befindet 
sich ein hoher Anteil von Fehlern aufgrund von falscher Bewertung der Straßenverhält-
nisse (insgesamt 56%). Gerade junge Fahrer unterschätzten die Gefahr nasser und glat-
ter Straßen und versäumten es, ihre Geschwindigkeit dementsprechend anzupassen. 
Das begünstigte besonders die Entstehung von Unfällen durch Abkommen von der 
Fahrbahn. Falsche Erwartungen bezüglich der vorherrschenden Straßenverhältnisse 
machen dort den größten Anteil dieser Einflusskategorie aus (97%). Falsche Erwartun-
gen bezüglich des Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer kamen insgesamt in 32% der 
Informationsreduktionsfälle vor. Bei Situationen in Kreuzungen waren es sogar 47%. So 
nahmen Fahrer z. B. an, jemand würde ihnen die Vorfahrt lassen, weil er langsam an die 
Kreuzung heran fuhr (47% innerhalb der Kreuzungsunfälle mit Informationsreduktion).  
 















n 43 1 38 4 0 
p 0,56 0,06 0,97 0,24 0,00 




n 25 8 0 13 3 
p 0,32 0,47 0,00 0,76 0,75 




n 10 8 1 0 1 
p 0,13 0,47 0,03 0,00 0,25 
CI 95% 0,07-0,22 0,26-0,69 0,00-0,13 0,00-0,18 0,05-0,70 
 
Bei Unfällen im Längsverkehr wurden falsche Erwartungen bezüglich des Verhaltens 
anderer Verkehrsteilnehmer u. a. in Bezug auf unerwartetes Anhalten der Fahrzeuge vor 
den Unfallverursachern geschildert (76% innerhalb der Längsverkehrunfälle mit Informa-
tionsreduktion), z. B. durch für die Unfallverursacher plötzliche Abbiegemanöver der 
Fahrzeuge vor ihnen oder durch deren Anhalten an auf gelb umschaltenden Ampeln. 
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Informationsreduktion bezüglich der Vorfahrtsregelung (insgesamt 13%) kam naturge-
mäß hauptsächlich in Kreuzungssituationen vor (47% der Kreuzungsunfälle mit Informa-
tionsreduktion). 
 
Ein falscher Aufmerksamkeitsfokus entstand infolge mangelnder selektiver Aufmerksam-
keit. So waren die Fahrer in den geschilderten Fällen nicht in der Lage, alle für sie zur 
erfolgreichen Bewältigung der Fahraufgaben relevanten Fahrzeuge und Objekte zu er-
fassen. Die Fahrer gaben dann glaubhaft und nachvollziehbar an, den Verkehr zwar 
aufmerksam beobachtet zu haben, trotzdem hatten sie jeweils offensichtlich für sie wich-
tige Situationsmerkmale übersehen. Wie in Tabelle 17 ersichtlich, war das in 68% aller 
Fokusfälle der Fall und besonders häufig in Situationen an Kreuzungen (69% der Kreu-
zungsunfälle mit Fokusfehler). So gaben Fahrer z. B. an, beim links Abbiegen auf entge-
genkommende Personenkraftwagen geachtet zu haben, nicht jedoch auf die entgegen-
kommenden Radfahrer, mit denen sie dann kollidierten. Andere Fahrer konzentrierten 
sich schon auf die Situation nach der gerade anstehenden Fahraufgabe. So passierten 
Auffahrunfälle an Kreuzungen (77% der Längsverkehrunfälle mit Fokusfehler), weil Fah-
rer schon den Querverkehr beobachteten und ihre Zeitlücke beurteilten, bevor das Fahr-
zeug vor ihnen die Kreuzung überhaupt passiert hat. Wenn dieses nun doch noch stehen 
blieb, fuhr das folgende Fahrzeug auf, weil es nicht auf seinen Vordermann geachtet hat-
te. 
 













Fokus auf 3. 
Fahrzeug 
n 49 35 2 10 2 
p 0,68 0,69 0,33 0,77 0,67 





n 22 15 3 3 1 
p 0,31 0,29 0,50 0,23 0,33 
CI 95% 0,21-0,42 0,19-0,43 0,19-0,81 0,08-0,50 0,06-0,79 
Andere n 2 1 1 0 0 
p 0,03 0,02 0,17 0,00 0,00 
CI 95% 0,01-0,10 0,00-0,10 0,03-0,56 0,00-0,23 0,00-0,56 
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Der Aufmerksamkeitsfokus war in einigen Fällen (insgesamt 31%), zumeist in Kreu-
zungssituationen (29% der Kreuzungssituationen), auch in Bezug auf Verkehrs- und 
Hinweiszeichen falsch gesetzt. In Situationen, in denen Fahrer nach dem Weg suchten 
und sich daher verstärkt auf Hinweiszeichen konzentrierten, kam es z. B. vor, dass sie 
rote Ampeln überfuhren oder Fahrzeuge im Querverkehr übersahen. 
 
In der Kategorie Verstöße (Tabelle 18) wurden sehr viele Einflussfaktoren unterschieden, 
die je nach Situation bzw. Unfalltyp unterschiedlich häufig auftraten.  
 














n 27 2 21 3 1 
p 0,52 0,11 0,81 0,60 0,50 
CI 95% 0,39-0,65 0,03-0,31 0,62-0,91 0,23-0,88 0,09-0,61 
Fahren unter 
Alkohol, Drogen 
n 11 3 7 1 0 
p 0,23 0,21 0,27 0,20 0,00 
CI 95% 0,14-0,36 0,09-0,43 0,14-0,46 0,04-0,62 0,00-0,66 
Missachtung 
Vorfahrt, LZA 
n 8 7 1 0 0 
p 0,15 0,37 0,04 0,00 0,00 




n 3 2 0 1 0 
p 0,06 0,11 0,00 0,20 0,00 
CI 95% 0,02-0,16 0,03-0,31 0,00-0,13 0,04-0,62 0,00-0,66 
falsches Abbie-
gen 
n 3 3 0 0 0 
p 0,06 0,16 0,00 0,00 0,00 
CI 95% 0,02-0,16 0,06-0,38 0,00-0,13 0,00-0,43 0,00-0,66 
Andere n 5 3 1 0 1 
p 0,1 0,16 0,04 0,00 0,50 
CI 95% 0,04-0,21 0,06-0,38 0,01-0,19 0,00-0,43 0,09-0,91 
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Der am häufigsten gezählte Verstoß war das Übertreten der zulässigen Geschwindigkeit 
(52% der Fälle insgesamt). Darunter waren die meisten Geschwindigkeitsübertretungen 
bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn zu verzeichnen (21 von 27 Fällen). 
Gleichzeitig machten diese den größten Anteil der Verstöße bei Unfällen durch Abkom-
men von der Fahrbahn aus (81%). Auch befanden sich die meisten alkoholisierten Fah-
rer in dieser Teilstichprobe (27% der Fahrunfälle mit Verstößen). Für die gesamte Stich-
probe machten Fahrten unter Alkohol 23% der Verstöße aus, Drogenfahrten wurden da-
gegen keine aufgedeckt, weder von der Polizei, noch durch die Teams der Verkehrsun-
fallforschung. Missachtungen der Vorfahrt und Rotlichtverstöße (insgesamt 15%) wurden 
naturgemäß hauptsächlich an Kreuzungen begangen (37% der Kreuzungsunfälle mit 
Verstößen). Überholen bei unklarer Verkehrslage (insgesamt 6%) spielte bei Unfällen an 
Kreuzungen (11% der Kreuzungsunfälle) und im Längsverkehr (20% der Unfälle im 
Längsverkehr) eine Rolle. Einige Fahrer gefährdeten den Verkehr, indem sie an Kreu-
zungen falsch abbogen (16% der Kreuzungsunfälle). 
 
In Tabelle 19 sind die Häufigkeiten für das Vorkommen von Fehlern beim Zielstellen und 
der Handlungsausführung dargestellt. Insgesamt zeigten sich 43% der Zielsetzungsfeh-
ler als übertriebene Reaktionen. Solche Fehler hatten ihren Schwerpunkt bei Unfällen 
durch Abkommen von der Fahrbahn. So berichteten 25 Fahrer (76% der Unfälle durch 
Abkommen von der Fahrbahn mit Zielsetzungsfehlern), dass ihre übertriebenen Lenk-
manöver in Reaktion auf ein leichtes Abkommen von der Straße ins Bankett in kritischen 
Situationen zum Unfallgeschehen beigetragen haben. Weiter wurde es bei diesem Un-
falltyp als Zielsetzungsfehler (falsches Ziel i. e. S.) kodiert, wenn die Verursacher die 
Kurve schnitten oder in den Gegenverkehr auswichen statt zu bremsen (24%). Für die 
gesamte Stichprobe waren Zielsetzungsfehler i. e. S. in 31% der Fälle zu verzeichnen. 
Bei Unfällen im Längsverkehr spielten Zielsetzungsfehler durch Ausweichen auf die Ge-
genfahrbahn in 29% aller Unfälle mit Zielsetzungsfehlern eine Rolle. Unter Fehlern im 
Zielstellen wurde auch das Nichteinhalten korrekter Sicherheitsabstände zum Vorder-
mann gewertet (insgesamt 28% der Zielsetzungsfehler), wobei sich die Ergebnisse auf 
Selbstauskünfte der Befragten beziehen. Dieser Fehlertyp machte naturgemäß über die 
Hälfte aller Zielsetzungsfehler bei Unfällen im Längsverkehr aus (67%). Handlungsfehler, 
z. B. durch das Verwechseln von Bremse und Gas, traten in der vorliegenden Stichprobe 
gar nicht auf. 
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Form von  Überre-
aktion 
n 23 0 25 1 0 
p 0,43 0,00 0,76 0,05 0,00 
CI 95% 0,28-0,52 0,00-0,65 0,59-0,87 0,01-0,23 0,00-0,79 
Falsches Ziel i. e. 
S., z. B. Auswei-
chen statt Bremsen 
n 17 3 8 6 1 
p 0,31 0,75 0,24 0,29 1,00 
CI 95% 0,19-0,41 0,30-0,95 0,13-0,41 0,14-0,50 0,21-1,00 
Zielsetzung, zu ge-
ringer Abstand 
n 15 0 0 14 0 
p 0,28 0,00 0,00 0,67 0,00 
CI 95% 0,16-0,38 0,00-0,65 0,00-0,10 0,45-0,83 0,00-0,79 
Andere n 1 1 0 0 0 
p 0,02 0,25 0 0 0 
CI 95% 0,00-0,09 0,06-0,93 0,00-0,10 0,00-0,15 0,00-0,79 
 
7.1.3. Zusammenfassung 
Die häufigsten Einflussfaktoren über alle Unfalltypengruppen sind in Abbildung 22 im 
Überblick dargestellt. Dabei sind die Einflusskategorien in drei übergeordnete Bereiche 
eingeteilt, welche vereinfacht die Stellung der Einflusskategorien im Informationsverar-
beitungsprozess charakterisieren. Die Prozentangaben beziehen sich auf den Anteil der 
Einflussfaktoren in Bezug auf die Zahl der untersuchten Unfälle, bei denen die Verursa-
cher befragt werden konnten (n=343). Die Zahl der erhobenen Einflussfaktoren beträgt 
686. Im Mittel wurden also 2 Einflussfaktoren pro Unfall auf der Seite der Unfallverursa-
cher gefunden. 
Fehler infolge von Reizmaskierung kamen insgesamt bei allen Unfällen sehr häufig vor. 
Während die Kontrastverschlechterungen bei Kreuzungsunfällen vor allem durch Son-
nenblendung verursacht waren, spielte bei den anderen Unfalltypengruppen eher Dun-
kelheit eine Rolle. Auch Ablenkung, häufig durch Stress und negative Emotionen sowie 
Aktivierungsdefizite waren bei allen Unfällen von Bedeutung. 
Zu Kreuzungsunfällen haben darüber hinaus besonders Sichtverdeckungen durch ande-
re Fahrzeuge im fließenden Verkehr beigetragen. In der Kategorie Ablenkungen waren 
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hauptsächlich Ablenkungen durch negative Emotionen, wie Zeitdruck oder Stress, zu 
verzeichnen. Aktivierungsdefizite wurden häufig aufgrund der Einnahme von 
Antihypertensiva kodiert. Charakteristisch für Kreuzungsunfälle waren auch Fehler durch 
das Setzen eines falschen Aufmerksamkeitsfokus, was sicherlich auch auf die hohe 


























































































Abbildung 22: Überblick über die häufigsten Unfalle influssfaktoren über alle Unfalltypen-
kategorien 
 
Bei den Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn kamen viele Verstöße, meist in 
Form von Übertretung der zulässigen Geschwindigkeit, sowie falsche Erwartungen an 
die vorherrschenden Straßenverhältnisse hinzu. Darüber hinaus gaben viele Fahrer an, 
infolge eines Abkommens von der Straße zu heftig gegengelenkt zu haben und deshalb 
ins Schleudern gekommen zu sein. Unfälle im Längsverkehr passierten, abgesehen von 
den bereits genannten Einflussfaktoren,  häufig in Folge von Fokusfehlern. Zielsetzungs-
fehler spielten zudem besonders in Bezug auf mangelnde Sicherheitsabstände eine 
wichtige Rolle. Auch falsche Erwartungen an das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer, 
wie das der Fahrzeugführer vor den Unfallverursachern, wurden häufig als Einflussfakto-
ren zur Unfallverursachung kodiert. 
                                                                                             
 
7. Ergebnisse  112
7.2. Reliabilität der Häufigkeitsverteilung 
Um ein möglichst nachvollziehbares Vorgehen zu gewährleisten und um möglichst re-
produzierbare Ergebnisse zu erhalten, erfolgte die Einordnung der Unfalldaten in die Ein-
flusskategorien des Klassifikationsschemas unter Berücksichtigung der in Kapitel 5.2.3. 
(S. 66ff) genannten Kriterien. So wurden die in den Records der GIDAS-Datenbank ge-
sammelten Informationen zum Unfallhergang aus den verschiedenen Quellen (Befra-
gung, polizeiliche Verkehrsunfallanzeige, Unfallstellenbegutachtung, technische Rekon-
struktion, medizinische Informationen) anhand genauer Kriteriendefinitionen in die ver-
schiedenen Einflusskategorien überführt. Weil diese aber noch einen Interpretations-
spielraum zuließen, wurden Interrater- und Retest-Reliabilitäten bei einer zufällig ausge-
wählten Teilstichprobe der Verursacher (n=50) erhoben. Dabei erfolgte die erneute Ka-
tegorisierung der betroffenen Fälle 6 bis 18 Monate nach der ursprünglichen Einordnung. 
Die Beurteilung der Unfälle anhand der Kriterien durch eine zweite Person, welche keine 
Vorkenntnisse in der Unfallforschung hatte, erfolgte im Anschluss an eine Einarbeitung 
im Umgang mit den Beurteilungskriterien inklusive Bearbeitung eines Beispielfalls. 
Zur Bestimmung der Reliabilitäten wurde für jeden Einflussfaktor bestimmt, ob von bei-
den Beurteilern (bzw. zu beiden Beurteilungszeitpunkten) ein Faktor als gegeben bzw. 
als nicht gegeben angesehen wurde. Auf eine Gegenüberstellung der Detaileinflüsse 
wurde aufgrund der relativ geringen Anzahl gegebener Einflussfaktoren in der Stichprobe 
verzichtet. 
Als Maß für die Übereinstimmung der Daten zwischen den verschiedenen Beurteilungs-










Formel: Berechnung von Kappa nach Cohen 
 
Dieses Übereinstimmungsmaß ist ein zufallskorrigiertes Maß. Das heißt, von der Anzahl 
aller Übereinstimmungen (po) wird eine Schätzung der zu erwartenden Übereinstim-
mungen abgezogen (pc). Dieser Wert wird dann an der Anzahl der erwarteten Nicht-
übereinstimmungen relativiert (Bortz & Döring, 2002). Die Reliabilitäten sind in Tabelle 
20 dargestellt. 
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Sichtverdeckung 0,949 0,951 
Reizmaskierung 0,875 0,750 
Ablenkung 0,872 0,917 
verminderte Aktivierung 0,721 0,839 
falscher Aufmerksamkeitsfokus 0,694 1,000 
Auslasser/Verpasser - - 
Verstöße 1,000 1,000 
Verarbeitungsdefizite - - 
Informationsreduktion 0,707 0,775 
Orientierungsfehler 0,280 0,459 
Urteilsfehler 0,634 0,540 
Zielsetzungsfehler 0,671 0,733 
 
Für die Einflussfaktoren Sichtverdeckung, Reizmaskierung, Ablenkung, verminderte Ak-
tivierung, Verstöße und Informationsreduktion sind jeweils beide Werte über 0,7 und da-
mit als gut zu beurteilen (vgl. Bortz & Döring, 2002, Landis & Koch, 1977). Der Einfluss-
faktor falscher Aufmerksamkeitsfokus hat bei der Retest-Reliabilität einen sehr guten 
Wert während die Interrater-Reliabilität nicht ganz zufrieden stellend ist. Diese Konstella-
tion könnte auf eine unzureichende Einarbeitung bezüglich dieser Variable zurückzufüh-
ren sein. Die Beurteilerübereinstimmung für Zielsetzungsfehler ist ebenfalls etwas gerin-
ger als 0,7. In der genauen Analyse zeigte sich, dass es einige Verwechslungen von Ur-
teilsfehlern mit Zielsetzungsfehlern gab. So hatte eine Unfallverursacherin ihr Fahrzeug 
nicht richtig in der Spur gehalten. Dieses wurde einmal als Urteilsfehler bezüglich des 
Abstands zur Seitenlinie und einmal als Zielsetzungsfehler gewertet. Die Reliabilitäten 
der Urteilsfehler sind eher niedrig. Hier ergab die Ursachenanalyse ein statistisches 
Problem. Insgesamt gab es in der Teilstichprobe nämlich nur vier Fälle, bei denen Ur-
teilsfehler in Frage kamen. So führten bereits eine bzw. zwei Abweichungen zu den ge-
ringen Werten. Noch schlechter ist der Kappa-Wert bei den Orientierungsfehlern einzu-
schätzen. Während das Problem bei der Retest-Reliabilität genau wie bei den Urteils-
fehlern hauptsächlich aus den geringen positiven Fallzahlen resultiert, liegt die Ursache 
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für die schlechte Reliabilität zwischen den Beurteilern wohl bei den unscharfen Beurtei-
lungskriterien insbesondere was die Unterscheidung von Informationsreduktionsfehlern 
und Orientierungsfehlern angeht. Da beide Fehlertypen auf Erwartungsfehler abzielen 
und es auf der Grundlage der vorliegenden Daten abzusehen ist, dass die Trennschärfe 
der beiden Kategorien in der Praxis nicht gewährleistet werden kann, werden bei den 
folgenden Auswertungen Informationsreduktions- und Orientierungsfehler zu Erwar-
tungsfehlern zusammengefasst. Die fehlenden Werte bei Auslasser/Verpasser sowie bei 
den Verarbeitungsdefiziten weisen auf mangelnde Zellenbesetzungen hin. Die Urteile 
stimmten 100% überein, dass bei keinem Fall diese Faktoren als gegeben angesehen 
wurden. 
7.3. Risikoanalysen zur Unfallverursachung 
Unter Verwendung logistischer Regressionsanalysen wurden die Häufigkeiten der vorlie-
genden Einflusskategorien und Moderatorvariablen bei den Unfallverursachern und den 
nicht schuldhaft am Unfall beteiligten Fahrzeugführern verglichen. Dabei wurden Kenn-
zahlen (Odds Ratios) ermittelt, welche das Risiko der Einflussfaktoren bezeichnen, mit 
der Unfallverursachung assoziiert zu sein (vgl. Kapitel 5.3.). Aufgrund der geringen Fall-
zahl wird der Unfalltyp Überschreitenunfälle ab diesem Kapitel nicht weiter betrachtet. In 
den Tabellen 21 bis 23 sind jeweils die Regressionskoeffizienten (Regr.koef B), die da-
zugehörigen Standardabweichungen (SD) sowie Waldstatistiken (Wald), Freiheitsgrade 
(df), Signifikanzniveaus (Sig.), Odds Ratios (OR) und Konfidenzintervalle (95% CI) dar-
gestellt. Die letzte Zeile ist jeweils mit dem Begriff Konstante bezeichnet. Das entspricht 
jeweils der berechneten Regressionsgleichung. 
 
In Tabelle 21 sind die Ergebnisse für die Kreuzungsunfälle (n=234) wiedergegeben. Da-
bei ist zu beachten, dass Zielsetzungsfehler (n=3) und Urteilsfehler (n=9) aufgrund ihrer 
geringen Zahl von der Analyse ausgeschlossen wurden. Bei der Berechnung der Reg-
ressionsgleichung wurde außerdem bei dieser wie bei den beiden anderen Unfalltypen-
gruppen der Einflussfaktor Sichtverdeckung ausgeschlossen, weil die beiden Unfallpar-
teien in Bezug auf diesen Faktor in den meisten Fällen nicht unabhängig voneinander 
sind, da jeweils beide Beteiligte die gleiche Sichtverdeckung auf ihren Unfallgegner erle-
ben müssten. Der Einflussfaktor Reizmaskierung wird bei den Kreuzungsunfällen aber 
im Gegensatz zu den anderen beiden Unfalltypengruppen verwendet, da es bei den 
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meisten Reizmaskierungen der Kreuzungsunfälle um Blendungen handelt, welche nur 
den Unfallverursacher betreffen.  
Von den Moderatorvariablen wurde Risikoneigung ausgeschlossen, weil die Anzahl der 
unbekannten Fälle sehr hoch war (49,2%). So hätten viele Fälle ausgeschlossen werden 
müssen, bei denen sonst Informationen über alle Einflussgrößen und alle anderen 
Moderatorvariablen vorlagen. Ein Vergleich der Unfallverursacher und -Beteiligten in Be-
zug auf die Werte zur Risikoneigung brachte allerdings auch kein signifikantes Ergebnis 
(χ²=0,11, p=0,746).  
Insgesamt ließen sich mit dieser Regressionsgleichung 73,9% der Fälle richtig klassifi-
zieren. Die Güte der Modellanpassung ist mit einem mit den Bestimmtheitsmaßen Cox 
und Snell R² von 0,275 und einem Nagelkerke R² von 0,370 nach Rohrlack (2007) als 
akzeptabel einzuschätzen. 
 
Tabelle 21:Variablen in der Gleichung Kreuzungsunfä lle 




SD Wald df Sig. OR 95% CI 
Reizmaskierung 1,31 0,40 10,86 1 0,00 3,69 1,70-8,03 
Ablenkung 0,83 0,36 5,32 1 0,02 2,29 1,13-4,64 
Vermind. Aktivierung 0,53 0,44 1,44 1 0,23 1,70 0,71-4,06 
Fokusfehler 2,41 0,58 17,24 1 0,00 11,11 3,57-34,62 
Verstöße -0,11 0,52 0,04 1 0,83 0,90 0,32-2,47 
Erwartungsfehler 3,29 1,05 9,75 1 0,00 26,85 3,40-211,72 
Geschlecht 0,45 0,36 1,55 1 0,21 1,56 0,77-3,15 
Fahrer bis 25 J. 0,32 0,48 0,46 1 0,50 1,38 0,54-3,51 
Fahrer ab 65 J. -0,02 0,56 0,00 1 0,97 0,98 0,33-2,93 
Fahrpraxis 1,09 0,54 4,09 1 0,04 2,96 1,03-8,84 
Konstante -18,90 3,33 32,260 1 0,00 0,00  
 
Die Analyseergebnisse zeigen, dass Reizmaskierung, Ablenkung, Fokus- und Erwar-
tungsfehler signifikant zur Unterscheidung von Verursachern und Beteiligten beitrugen. 
Von den Moderatorvariablen spielte insbesondere mangelnde Fahrpraxis, d. h. eine 
Fahrleistung bis zu 8000 Kilometer pro Jahr, eine Rolle bei der Unfallverursachung. Feh-
ler infolge verminderter Aktivierung und absichtliche Verstöße kamen bei Unfallverursa-
chern und –Beteiligten etwa in gleichem Maße vor. Auch hinsichtlich des Geschlechts 
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und des Alters gab es keine signifikanten Unterschiede zwischen Verursachern und Be-
teiligten. Betrachtet man die Odds Ratios (OR) der einzelnen Einflussfaktoren, so zeigt 
sich, dass Erwartungsfehlern (26,85) und Fokusfehlern (11,11) das größte Gewicht bei 
der Unterscheidung von Unfallverursachern und –Beteiligten zukommt. 
 
Die Ergebnisse für die Analyse von Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn 
(n=133) liegen in Tabelle 22 vor. 
 
Tabelle 22: Variablen in der Gleichung Unfälle durc h Abkommen von der Fahrbahn 




SD Wald df Sig. OR 95% CI 
Reizmaskierung 0,01 0,55 0,00 1 0,99 1,01 0,34-2,98 
Ablenkung 1,78 0,61 8,41 1 0,00 5,94 1,78-19,79 
Vermind. Aktivierung 1,70 0,55 9,42 1 0,00 5,47 1,85-16,17 
Zielsetzungsfehler 2,69 1,10 5,98 1 0,01 14,73 1,71-127,14 
Geschlecht -0,11 0,52 0,05 1 0,83 0,89 0,32-2,48 
Fahrer bis 25 J. 1,69 0,87 3,81 1 0,05 5,42 0,99-29,51 
Fahrer ab 65 J. -1,16 0,83 1,96 1 0,16 0,31 0,06-1,59 
Fahrpraxis 0,21 0,75 0,08 1 0,77 1,24 0,29-5,36 
Konstante -13,14 3,67 12,84 1 0,00 0,00  
 
Die Einflussfaktoren Fokusfehler, Urteilsfehler, Verstöße und Erwartungsfehler mussten 
aus der Analyse ausgeschlossen werden, weil diese in keinem Fall bei den nicht schuld-
haft am Unfall Beteiligten vorlagen. Während die ersten beiden auch bei den Verursa-
chern nur selten vorkamen, waren Verstöße und Erwartungsfehler deutlich mit der Un-
fallverursachung assoziiert. Auch Reizmaskierung wurde von der Analyse ausgeschlos-
sen, weil ein Großteil der notierten Fälle dieser Einflusskategorie auf Dunkelheit zurück-
geht, welche naturgemäß nicht nur die Unfallverursacher beeinträchtigt, sondern auch 
die Unfallbeteiligten. Somit sind die Vergleichsgruppen bezüglich dieses Faktors nicht 
unabhängig voneinander. 
Die Gütekriterien zur Modellanpassung (Cox und Snell R²=0,297, Nagelkerke R²=0,419) 
sind nach Rohrlack (2007) als akzeptabel bis gut einzustufen. Insgesamt konnten 78,2% 
der Fälle richtig klassifiziert werden. 
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Im Ergebnis waren die Faktoren Ablenkung, verminderte Aktivierung, Verstöße und Ziel-
setzungsfehler signifikant mit der Unfallverursachung assoziiert. Dabei kommt Zielset-
zungsfehlern mit einem Odds Ratio (OR) von 14,73 das größte Gewicht zu. Aber auch 
die Odds Ratios von Ablenkung (5,94) und verminderter Aktivierung (5,47) lassen auf 
einen starken Zusammenhang zwischen dem Vorliegen des jeweiligen Einflussfaktors 
und der Unfallverursachung schließen. Von den Moderatorvariablen wurde Risikonei-
gung aufgrund zu vieler unbekannter Fälle (15,1%) von der Analyse ausgeschlossen. 
Das Ergebnis eines Chi²-Tests ergab zwar tendenzielle, aber keine signifikanten Unter-
schiede zwischen den Werten von Verursachern und Beteiligten (χ²=3,34, p=0,068). In 
der Altersgruppe von 18 bis 25 Jahren gab es dagegen einen signifikanten Unterschied 
zwischen Unfallverursachern und –Beteiligten (p=0,05, OR=5,42). Junge Fahrer verur-
sachten Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn also deutlich häufiger als dass sie 
daran beteiligt waren. Die anderen Moderatorvariablen trugen nicht zur Differenzierung 
zwischen Unfallverursachern und –Beteiligten bei. 
 
Tabelle 23 zeigt die Ergebnisse für Unfälle im Längsverkehr (n=100). Hier mussten auf-
grund fehlender Zellenbesetzung bei den nicht schuldhaft am Unfall Beteiligten die Ein-
flussfaktoren Fokusfehler, Urteilsfehler und Verstöße von der Analyse ausgeschlossen 
werden. Darunter traten Fokusfehler deutlich häufiger bei Unfallverursachern auf als bei 
Unfallbeteiligten. 
Die Modellgüte ist nach Rohrlack (2007) mit einem Cox und Snell R² von 0,427 und ei-
nem Nagelkerke R² von 0,576 als gut bis sehr gut einzustufen. Insgesamt ließen sich 
83% der Fälle richtig klassifizieren.  
Von den Einflussfaktoren sind Ablenkung, Zielsetzungs- und Erwartungsfehler signifikant 
mit der Unfallverursachung assoziiert. Dabei liegt das größte Gewicht bei den Zielset-
zungsfehlern (OR=47,05) und den Erwartungsfehlern (OR=20,49). Bei Reizmaskierung 
und verminderter Aktivierung gab es dagegen keine signifikanten Unterschiede zwischen 
Unfallverursachern und -Beteiligten. Bei den Moderatorvariablen differierten Verursacher 
und Beteiligte in keinem Fall signifikant. Risikoneigung wurde auch hier aufgrund der 
vielen unbekannten Fälle im Rahmen der Analyse ausgeschlossen. Das Ergebnis eines 
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Tabelle 23: Variablen in der Gleichung für Unfälle im Längsverkehr 




SD Wald df Sig. OR 95% CI 
Reizmaskierung 1,17 0,92 1,61 1 0,20 3,22 0,53-19,61 
Ablenkung 2,09 0,66 9,92 1 0,00 8,12 2,21-29,86 
Vermind. Aktivierung 0,29 0,74 0,16 1 0,69 1,34 0,32-5,67 
Zielsetzungsfehler 3,85 1,01 14,47 1 0,00 47,05 6,47-342,23 
Erwartungsfehler 3,02 0,89 11,52 1 0,00 20,49 3,58-117,20 
Geschlecht 1,01 0,73 1,91 1 0,17 2,75 0,66-11,52 
Fahrer bis 25 J. -0,67 1,08 0,38 1 0,54 0,51 0,06-4,25 
Fahrer ab 65 J. -0,43 0,87 0,24 1 0,62 0,65 0,12-3,62 
Fahrpraxis 1,40 1,08 1,68 1 0,19 4,04 0,49-33,37 
Konstante -20,33 4,64 19,23 1 0,00 0,00  
7.4. Vorhersage der Unfalltypen anhand der Einfluss faktoren 
Die Analysen des vorangegangenen Kapitels zeigen, dass bei den unterschiedlichen 
Unfalltypen sowohl identische, als auch unterschiedliche Faktoren die Unfälle schwer-
punktmäßig beeinflussen. Daher wurden die Gemeinsamkeiten und Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Unfalltypen bezüglich der Einflussfaktoren und Moderatorvariablen 
mit Hilfe einer multinominalen logistischen Regressionsanalyse noch einmal herausge-
arbeitet. In Bezug auf die Moderatorvariablen zeigt sich in der Tabelle, dass sowohl bei 
Kreuzungsunfällen als auch bei Unfällen im Längsverkehr Fahrer über 65 Jahre viel häu-
figer den Unfall verursachten als bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn. Die 
Gruppe der Fahranfänger (Alter bis 25 Jahre) war in keinem der drei Unfalltypengruppen 
überzufällig häufig vertreten. Eine geringe Fahrpraxis (jährliche Kilometerleistung bis zu 
8000 km) war signifikant häufiger bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn ge-
geben als bei Unfällen im Längsverkehr (OR=3,88, p=0,05). 
Der Einflussfaktor Urteilsfehler musste von der Analyse ausgeschlossen werden, weil es 
weniger als 25 positive Fälle gab. Risikoneigung wurde nicht betrachtet, weil zu viele 
Fälle mit unbekannter Ausprägung vorlagen, allerdings ergab eine Chi²-Analyse auch 
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keine signifikanten Unterschiede zwischen den Unfalltypen bezüglich der Risikoneigung 
der Verursacher (χ²=1,83, p=0,40). 
In Tabelle 24 sind die Ergebnisse der Analyse dargestellt. Gezeigt sind die 
Signifikanzwerte der Parameterschätzungen sowie die Odds Ratio-Werte (OR) als Maß 
für die praktische Bedeutsamkeit mit den dazugehörigen Konfidenzintervallen (95% CI). 
Um die Zahlen auf einen Blick besser vergleichen zu können, wurde der Vergleich der 
drei Unfalltypengruppen in einer Tabelle realisiert. Die Zellenwerte stellen dann jeweils 
die Ergebnisse des Vergleichs der Zeilen und Spalten dar. So entsteht zum Beispiel bei 
einem Vergleich der Häufigkeit der Sichtverdeckungen zwischen Kreuzungsunfällen und 
Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn ein Odds Ratio von 17,18. Das heißt, dass 
Sichtverdeckung bei Kreuzungsunfällen 17-mal häufiger als Einflussfaktor notiert wurde 
als bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn. Dieses Ergebnis ist hochsignifikant 
(p=0,00). In Bezug auf Sichtverdeckung wird also deutlich, dass Sichtverdeckung in ers-
ter Linie bei Kreuzungsunfällen eine Rolle spielte, wenn auch bei Unfällen im Längsver-
kehr signifikant häufiger die Sicht verdeckt war als bei Unfällen durch Abkommen von 
der Fahrbahn (OR=4,60, p=0,030). Bei Reizmaskierung und Ablenkung gab es dagegen 
keine signifikanten Unterschiede zwischen den drei Unfalltypen. Verminderte Aktivierung 
und Verstöße traten besonders häufig bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn 
auf. Das ist in der Tabelle durch Odds Rations kleiner eins dargestellt. So beträgt der 
Odds Ratio bei verminderter Aktivierung zwischen Kreuzungs- und Abkommensunfällen 
0,34 (p=0,000). Das heißt, das Risiko, dass bei einem Kreuzungsunfall verminderte Akti-
vierung den Unfall beeinflusste nur ca. ein Drittel des Risikos beträgt, mit dem vermin-
derte Aktivierung zu Fahrunfällen führte.  
Fokusfehler kennzeichneten dagegen vor allem Kreuzungsunfälle, aber auch Unfälle im 
Längsverkehr. Erwartungsfehler und Zielsetzungsfehler waren bei Unfällen durch Ab-
kommen von der Fahrbahn und bei Unfällen im Längsverkehr signifikant häufiger zu fin-
den, als bei Kreuzungsunfällen.  
In Bezug auf die Moderatorvariablen zeigt sich in der Tabelle 24, dass sowohl bei Kreu-
zungsunfällen als auch bei Unfällen im Längsverkehr Fahrer über 65 Jahre viel häufiger 
den Unfall verursachten als bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn. Die Grup-
pe der Fahranfänger (Alter bis 25 Jahre) war in keinem der drei Unfalltypengruppen 
überzufällig häufig vertreten. Eine geringe Fahrpraxis (jährliche Kilometerleistung bis zu 
8000 km) war signifikant häufiger bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn ge-
geben als bei Unfällen im Längsverkehr (OR=3,88, p=0,050). 
                                                                                             
 
7. Ergebnisse  120
Tabelle 24: Parameterschätzer bei der nominalen Reg ression 
Unfalltyp  Faktoren Abkommen v. d. Fahrbahn Unfälle im Längsverkehr 
Sign. OR 95% CI  Sign. OR 95% CI 
Kreuzungs-
unfälle 
Sichtverdeckung 0,00 17,18 5,24-56,33 0,02 3,74 1,27-11,02 
Reizmaskierung 0,37 1,42 0,66-3,04 0,13 2,19 0,80-5,96 
Ablenkung 0,38 0,73 0,36-1,47 0,13 0,52 0,22-1,21 
vermind. Aktiv. 0,00 0,34 0,17-0,72 0,47 0,72 0,29-1,78 
Fokusfehler 0,00 5,38 1,93-15,01 0,85 1,10 0,41-2,94 
Verstöße 0,00 0,20 0,07-0,57 0,38 0,57 0,16-2,02 
Erwartungsf. 0,01 0,34 0,16-0,75 0,01 0,30 0,12-0,74 
Zielsetzungsf. 0,00 0,08 0,02-0,30 0,00 0,03 0,01-0,11 
geringe Fahrpr. 0,82 1,11 0,43-2,88 0,86 0,92 0,37-2,31 
Alter bis 25 J. 0,55 0,76 0,30-1,91 0,81 0,87 0,27-2,78 
Alter ab 65 J. 0,05 0,31 0,10-0,98 0,06 0,29 0,08-1,07 




Sichtverdeckung 0,03 4,60 1,12-18,93       
Reizmaskierung 0,39 0,65 0,24-1,76       
Ablenkung 0,43 1,41 0,61-3,27       
vermind. Aktiv. 0,10 0,48 0,20-1,14       
Fokusfehler 0,01 4,88 1,49-15,99       
Verstöße 0,08 0,36 0,11-1,14       
Erwartungsf. 0,75 1,15 0,49-2,74       
Zielsetzungsf. 0,02 2,93 1,19-7,18       
Geringe Fahrpr. 0,05 3,88 1,02-14,83       
Alter bis 25 J. 0,81 0,87 0,29-2,66       
Alter ab 65 J. 0,02 0,20 0,05-0,75       
Geschlecht 0,80 0,89 0,36-2,19       
 
Der Einflussfaktor Urteilsfehler musste von der Analyse ausgeschlossen werden, weil es 
weniger als 25 positive Fälle gab. Risikoneigung wurde nicht betrachtet, weil zu viele 
Fälle mit unbekannter Ausprägung vorlagen, allerdings ergab eine Chi²-Analyse auch 
keine signifikanten Unterschiede zwischen den Unfalltypen bezüglich der Risikoneigung 
der Verursacher (χ²=1,83, p=0,400). 
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Insgesamt ließen sich bei der Analyse 69,7% der Unfälle richtig klassifizieren. Insbeson-
dere die Unterscheidung von Kreuzungsunfällen und Unfällen durch Abkommen von der 
Fahrbahn gelang anhand der Einflussfaktoren des Kategoriensystems gut. Die Modell-
anpassung ist nach Backhaus (2005) mit einem Pseudo-R² nach McFadden von 0,281 
und nach Nagelkerke von 0,496 als gut zu beurteilen, so dass davon ausgegangen wer-
den kann, dass die Unfälle anhand der Faktoren des Klassifikationssystems recht um-
fassend beschrieben werden. 
7.5. Interaktionen zwischen den einzelnen Einflussf aktoren 
Die vorherigen Ergebniskapitel haben gezeigt, dass die Unfalltypen in ihrer Entstehung 
so unterschiedlich sind, dass sie bezüglich der Auswertung vorliegender Einflussfaktoren 
getrennt behandelt werden sollten. In den folgenden Unterkapiteln werden daher jeweils 
die signifikanten Wechselwirkungen zwischen Moderatorvariablen und Einflussfaktoren 
dargestellt. Diese wurden unter Verwendung von Chi²-Tests ermittelt. Die Tabellen zei-
gen neben Chi²-Werten und zugehörigen Signifikanzen, Odds Ratios (OR) und Z-Werte 
als Maß für die praktische Bedeutsamkeit. Dabei gelten Z-Werte mit einem Betrag grö-
ßer zwei als praktisch bedeutsam (Bühl & Zöfel, 2002). 
Um die in den Hypothesen formulierten Interaktionen zwischen den Einflusskategorien 
mittels mehrdimensionaler Häufigkeitsanalyse zu prüfen, sind die Fallzahlen durch die 
Unterscheidung der Unfalltypenkategorien zu klein. Denn als Voraussetzung für die An-
wendung des Verfahrens gilt, analog zum Chi²-Test, dass alle erwarteten Häufigkeiten 
größer als eins und höchstens 20% kleiner fünf sein dürfen (Bortz, 2005, S. 177). Des-
halb wurde die Anzahl der zu analysierenden Einflusskategorien auf drei bei den Unfäl-
len im Längsverkehr und vier bei Unfällen an Kreuzungen und durch Abkommen von der 
Fahrbahn reduziert. Dazu wurden die Einflusskategorien verdichtet und nach der Häufig-
keit ihres Vorkommens ausgewählt. 
7.5.1. Kreuzungsunfälle 
Tabelle 25 zeigt die signifikanten Ergebnisse der Chi²-Analysen mit Moderatorvariablen 
und Einflussfaktoren.  
Dabei wird deutlich, dass verminderte Aktivierung insbesondere infolge der Einnahme 
von Medikamenten einerseits bei Personen mit geringer Fahrpraxis, andererseits bei 
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älteren Fahrern vorlag. Eine weitere Chi²-Analyse zeigte auch eine Wechselwirkung zwi-
schen dem Alter ab 65 Jahren und geringer Fahrpraxis (χ²=16,75, p=0,000). Fehler 
durch einen falschen Aufmerksamkeitsfokus passierten ebenfalls deutlich häufiger älte-
ren Fahrern, während diese Fehlerart bei Fahranfängern seltener eine Rolle spielte. Da-
für hatten sie ein größeres Risiko zu Urteilsfehlern (exakter Test nach Fisher, keine Chi²-
Werte angegeben, da 25% der erwarteten Häufigkeiten kleiner fünf). Aus der Tabelle 
geht weiter hervor, dass geringe Fahrpraxis negativ mit dem Einflussfaktor Sichtverde-
ckung assoziiert war. Es gab keine Wechselwirkungen zwischen den Einflussfaktoren 
und erhöhter Risikoneigung. 
 
Tabelle 25: Wechselwirkungen zwischen Moderatorvari ablen und Einflussfaktoren 
Moderatorvariable Einflussfaktor Chi² Sig. OR Z 
Geringe Fahrpra-
xis  
Sichtverdeckung 4,85 0,028 0,37 -1,5 
Verminderte Aktivierung 6,48 0,017 2,94 1,9 
Darunter Medikamenteneinnahme 14,84 0,000 2,90 3,3 
Fahranfänger (bis 
25 Jahre) 
Falscher AM-Fokus 4,80 0,032 0,26 -1,7 
Fehlurteil - 0,032 5,07 2,2 
Ältere Fahrer (ab 
65 Jahre) 
Verminderte Aktivierung 32,66 0,000 10,04 4,3 
Darunter Medikamenteneinnahme 38,63 0,000 12,56 4,9 
Falscher AM-Fokus 6,37 0,018 2,75 1,8 
 
Tabelle 26 zeigt die partiellen Zusammenhänge der bei den Kreuzungsunfällen in die 
Analyse einbezogenen Einflussfaktoren. Dabei wurde neben Ablenkung, verminderter 
Aktivierung und Fokusfehlern die zusammengefasste Einflusskategorie objektives Feh-
len von Informationen aus den Kategorien Sichtverdeckung und Reizmaskierung ver-
wendet, um eine Verringerung der Zellen zu erreichen. Leider reichen die Kategorienre-
duzierungen und –Zusammenfassungen nicht aus, um die Voraussetzungen für die An-
wendung des Verfahrens der mehrdimensionalen Häufigkeitsanalyse zu erfüllen: 31% 
der erwarteten Häufigkeiten waren kleiner fünf. Trotzdem wurde die Analyse explorativ 
durchgeführt. Die Ergebnisse sind daher mit Vorsicht zu interpretieren.  
Aus Tabelle 26 geht hervor, dass die vier verwendeten Faktoren jeweils signifikante 
Haupteffekte aufwiesen. Das spiegelt jedoch nur die ungleiche Verteilung der Häufigkei-
ten des Auftretens bzw. Nichtauftretens der Einflussfaktoren wieder. Weiter gab es einen 
signifikanten Wechselwirkungseffekt zwischen objektivem Fehlen von Informationen und 
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Fokusfehlern. Dessen Effektparameter sind negativ (Z=-1,62). Die beiden Einflussfakto-
ren kamen also überzufällig häufig nicht gemeinsam vor. Allerdings ist der Z-Wert nicht 
signifikant (p=0,106). Daher wurde, um die praktische Bedeutsamkeit des Effekts zu er-
schließen, die Kreuztabelle der beiden Faktoren betrachtet. Das standardisierte Residu-
um der Zelle, in der Fokusfehler gegeben sind, objektives Fehlen von Information aber 
nicht, liegt bei 1,8. Nach Bühl und Zöfel (2002) sind aber erst Abweichungen der beo-
bachteten von den erwarteten Häufigkeiten ab zwei signifikant.  
 
Tabelle 26: Partielle Zusammenhänge für Kreuzungsun fälle 
Effekt df Partielles Chi² Sig. 
Obj. Fehlen v. Inf. * Ablenk. * vermind. Aktiv. 1 1,920 0,166 
Obj. Fehlen v. Inf. * Ablenk. * Fokusfehler 1 2,811 0,094 
Obj. Fehlen v. Inf * vermind. Aktiv. * Fokusf. 1 2,842 0,092 
Ablenk. * Vermind. Aktiv. * Fokusfehler 1 0,000 0,992 
Obj. Fehlen v. Inf. * Ablenk 1 0,141 0,707 
Obj. Fehlen v. Inf * Vermind. Aktiv. 1 1,500 0,221 
Ablenk. * Vermind. Aktiv.  1 1,478 0,224 
Obj. Fehlen v. Inf. * Fokusf 1 6,170 0,013 
Ablenk. * Fokusfehler 1 0,132 0,716 
Vermind. Aktiv. * Fokusfehler 1 0,255 0,613 
Objektives Fehlen von Information 1 5,759 0,016 
Ablenkung 1 15,294 0,000 
Verminderte Aktivierung 1 29,760 0,000 
Fokusfehler 1 19,546 0,000 
 
Mittels einfachen Chi²-Tests sollte darüber hinaus die Wechselwirkung zwischen infrast-
rukturell bedingten Sichtbehinderungen und Erwartungsfehlern überprüft werden, um die 
entsprechende Hypothese in Kapitel 5.1.1. (S. 54) zu beantworten. Die geforderten Vo-
raussetzungen zur Durchführung eines Chi²-Tests wurden allerdings auch hier nicht er-
füllt, weil 25% der erwarteten Häufigkeiten kleiner 5 waren. Deshalb wurde der exakte 
Test nach Fisher (F-Test) eingesetzt. Das Ergebnis zeigte tendenziell in die erwartete 
Richtung, war jedoch nicht signifikant (p=0,080). Bezüglich der Interaktion von Reizmas-
kierung und Fehlurteilen bezüglich Geschwindigkeiten und Entfernungen gegnerischer 
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Unfallfahrzeuge erbrachte der eingesetzte F-Test kein hypothesenkonformes Ergebnis 
(p=0,094).  
Auch die Chi²-Tests bzw. F-Tests zur Überprüfung von Interaktionen zwischen sowohl 
Aktivierungsdefiziten als auch Geschwindigkeitsübertretungen des nicht schuldhaft am 
Unfall beteiligten Unfallgegners und den Einflussfaktoren Aufmerksamkeitsfokus, Ablen-
kung, Aktivierung und Fehlurteilen ergaben keine signifikanten Ergebnisse. 
7.5.2. Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn 
Signifikante Wechselwirkungen, die zwischen Moderatorvariablen und Einflussfaktoren 
gefunden wurden, sind in Tabelle 27 dargestellt.  
Darin zeigt sich eine Interaktion zwischen der geringen Fahrerfahrung von Fahrern bis zu 
25 Jahren und Reizmaskierung. Bei der Überprüfung von Wechselwirkungen zwischen 
erhöhter Risikoneigung und Ablenkung im Vorfeld des Unfalls bzw. Erwartungsfehlern 
konnten die Ergebnisse der Chi²-Tests aufgrund von zu geringer Zellenbesetzung nicht 
interpretiert werden. Deshalb sind in der Tabelle jeweils nur die Werte zur Signifikanz 
des exakten Tests nach Fisher dargestellt, welche Zusammenhänge zwischen erhöhter 
Risikoneigung und Ablenkung bzw. Erwartungsfehlern nahe legen. Bei der mehrdimen-
sionalen Häufigkeitsanalyse wurden die Einflussfaktoren Ablenkung, Aktivierungsdefizite, 
Erwartungs- und Zielsetzungsfehler verwendet. Die Zahl der erwarteten Häufigkeiten 
unter fünf liegt bei 44%. Deshalb können die Ergebnisse auch hier nur ein Hinweis zur 
Beantwortung der Hypothesen sein. 
 
Tabelle 27: Wechselwirkungen zwischen Moderatorvari ablen und Einflussfaktoren  
Moderatorvariable Einflussfaktor Chi² Sig. OR Z 
Fahrer bis 25 Jahre Reizmaskierung 4,12 0,046 2,49 1,5 
Erhöhte Risikoneigung 
Ablenkung - 0,012 8,00 1,8 
Erwartungsfehler - 0,033 5,30 1,6 
 
Tabelle 28 zeigt die partiellen Zusammenhänge der bei den Kreuzungsunfällen in die 
Analyse einbezogenen Einflussfaktoren. Dabei wurde neben Ablenkung, verminderter 
Aktivierung und Fokusfehlern die zusammengefasste Einflusskategorie objektives Feh-
len von Informationen aus den Kategorien Sichtverdeckung und Reizmaskierung ver-
wendet, um eine Verringerung der Zellen zu erreichen. Leider reichen die Kategorienre-
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duzierungen und –Zusammenfassungen nicht aus, um die Voraussetzungen für die An-
wendung des Verfahrens der mehrdimensionalen Häufigkeitsanalyse zu erfüllen: 31% 
der erwarteten Häufigkeiten waren kleiner fünf. Trotzdem wurde die Analyse explorativ 
durchgeführt. Die Ergebnisse sind daher mit Vorsicht zu interpretieren. Aus Tabelle 26 
geht hervor, dass die vier verwendeten Faktoren jeweils signifikante Haupteffekte auf-
wiesen. Das spiegelt jedoch nur die ungleiche Verteilung der Häufigkeiten des Auftretens 
bzw. Nichtauftretens der Einflussfaktoren wieder. Weiter gab es einen signifikanten 
Wechselwirkungseffekt zwischen objektivem Fehlen von Informationen und Fokus-
fehlern. Dessen Effektparameter sind negativ (Z=-1,62). Die beiden Einflussfaktoren ka-
men also überzufällig häufig nicht gemeinsam vor. Allerdings ist der Z-Wert nicht signifi-
kant (p=0,106). Daher wurde, um die praktische Bedeutsamkeit des Effekts zu erschlie-
ßen, die Kreuztabelle der beiden Faktoren betrachtet. Das standardisierte Residuum der 
Zelle, in der Fokusfehler gegeben sind, objektives Fehlen von Information aber nicht, 
liegt bei 1,8. Nach Bühl und Zöfel (2002) sind aber erst Abweichungen der beobachteten 
von den erwarteten Häufigkeiten ab zwei signifikant.  
 
Tabelle 28: Partielle Zusammenhänge für Unfälle dur ch Abkommen von der Fahrbahn 
Effekt df Partielles Chi² Sig. 
Ablenk. * Vermind. Aktiv. * Erwartungsf. 1 3,380 0,066 
Ablenk. * Vermind. Aktiv. *Zielsetzungsf. 1 1,493 0,222 
Ablenk. * Erwartungsf. * Zielsetzungsf. 1 0,003 0,960 
Vermind. Aktiv. * Erwartungsf. * Zielsetzungsf. 1 4,798 0,028 
Ablenk. * Vermind. Aktiv. 1 0,455 0,500 
Ablenk. * Erwartungsf. 1 2,515 0,113 
Vermind. Aktiv. * Erwartungsf. 1 6,573 0,010 
Ablenk. * Zielsetzungsf. 1 0,303 0,582 
Vermind. Aktiv. * Zielsetzungsf. 1 0,256 0,613 
Erwartungsf- * Zielsetzungsf. 1 0,791 0,374 
Ablenk. 1 1,473 0,225 
Vermind. Aktiv. 1 0,368 0,544 
Erwartungsf. 1 5,938 0,015 
Zielsetzungsf. 1 24,554 0,000 
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Mittels einfachen Chi²-Tests sollte darüber hinaus die Wechselwirkung zwischen infrast-
rukturell bedingten Sichtbehinderungen und Erwartungsfehlern überprüft werden, um die 
entsprechende Hypothese in Kapitel 5.1.1. (S. 54) zu beantworten. Die geforderten Vo-
raussetzungen zur Durchführung eines Chi²-Tests wurden allerdings auch hier nicht er-
füllt, weil 25% der erwarteten Häufigkeiten kleiner 5 waren. Deshalb wurde der exakte 
Test nach Fisher (F-Test) eingesetzt. Das Ergebnis zeigte tendenziell in die erwartete 
Richtung, war jedoch nicht signifikant (p=0,080). Bezüglich der Interaktion von Reizmas-
kierung und Fehlurteilen bezüglich Geschwindigkeiten und Entfernungen gegnerischer 
Unfallfahrzeuge erbrachte der eingesetzte F-Test kein hypothesenkonformes Ergebnis 
(p=0,094). 
7.5.3. Unfälle im Längsverkehr 
Zwischen den Moderatorvariablen und den Einflussfaktoren sind bei dieser Unfalltypen-
gruppe keine signifikanten Wechselwirkungen gefunden worden. Die mehrdimensionalen 
Häufigkeitsanalysen für Unfälle im Längsverkehr wurden unter der Verwendung der Ein-
flussfaktoren Ablenkung, Erwartungs- und Zielsetzungsfehler berechnet, wobei 22% der 
erwarteten Häufigkeiten kleiner als fünf waren. 
Die partiellen Zusammenhänge zwischen den Faktoren Ablenkung, Erwartungs- und 
Zielsetzungsfehlern sind in Tabelle 29 dargestellt. Darin zeigt sich ein tendenziell signifi-
kanter negativer Wechselwirkungseffekt (Z=-1,73, p=0,083) zwischen Ablenkung und 
Zielsetzungsfehlern. Das heißt, Fahrer die abgelenkt waren, haben nicht angegeben, 
gleichzeitig einen zu geringen Sicherheitsabstand gehabt zu haben. Die Überprüfung der 
Effektgröße der Interaktion mittels Kreuztabelle erbrachte ein standardisiertes Residuum 
von -1,1. Die Interaktion ist also praktisch nicht bedeutsam. 
 
Tabelle 29: Partielle Zusammenhänge für Unfälle im Längsverkehr  
Effekt df Partielles Chi² Sig. 
Ablenk. * Erwartungsf. 1 0,373 0,541 
Ablenk. * Zielsetzungsf. 1 3,758 0,053 
Erwartungsf. * Zielsetzungsf. 1 0,548 0,459 
Ablenkung 1 1,003 0,316 
Erwartungsf. 1 3,491 0,062 
Zielsetzungsf. 1 2,491 0,115 
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8. Interpretation der Ergebnisse und Abschätzung vo n FAS-
Potentialen 
8.1. Kreuzungsunfälle 
Erwartungsgemäß spielten bei Kreuzungsunfällen vor allem Fehler bei der Informations-
aufnahme eine wichtige Rolle für die Unfallverursachung (vgl. Willumeit und Jürgensohn, 
1997, Gründl, 2005). Dabei trugen insbesondere Sichtverdeckungen (in 40% aller Kreu-
zungsunfälle) als Wahrnehmungsbarriere gegnerischer Fahrzeuge zur Unfallentstehung 
bei. Die Sichtverdeckungen entstanden besonders häufig (in 56% der Fälle) durch ande-
re, sich im fließenden Verkehr befindliche Fahrzeuge, wie z. B. die entgegenkommenden 
beim Linksabbiegen. Dieses Ergebnis weist in die gleiche Richtung wie die Studie von 
Yan and Radwan (2007), nach der Sichtbehinderungen beim Linksabbiegen zur Verkür-
zung der zur Verfügung stehenden Zeitlücke führen und so zur Entstehung von Unfällen 
beitragen können. 
Auch Reizmaskierung (in 26% der Fälle6) durch Blendung (52% von Reizmaskierung7) 
und Dunkelheit (23% von Reizmaskierung) erschwerten die rechtzeitige und richtige Er-
fassung der Unfallgegner in vielen Fällen, sowie es bereits die Ergebnisse von Rönsch-
Hasselhorn (2003) und Brijs (2008) vermuten ließen. Andere hauptsächliche Einflussfak-
toren bei Kreuzungsunfällen waren Ablenkung (32%) insbesondere durch Stress und 
Zeitdruck (70% der ablenkenden Faktoren), verminderte Aktivierung (28%) infolge von 
Medikamenteneinnahme (67% von verminderter Aktivierung) sowie Fehler durch einen 
nicht auf den Unfallgegner, sondern auf andere verkehrsrelevante Aspekte gesetzten 
Aufmerksamkeitsfokus (30%). Urteilsfehler traten dagegen erwartungskonträr relativ sel-
ten auf (in 5% der Fälle). 
Gerade bei den Kreuzungsunfällen ist es schwierig herauszufinden, inwieweit Stress und 
Zeitdruck die Unfälle durch Interferenzen zwischen visuellem Suchverhalten und menta-
ler Beanspruchung, wie es Recarte und Nunes (2003) beschrieben haben, beeinflussen 
bzw. sich i. S. des Filtermodells von Rumar (1985) direkt auf die Aufmerksamkeit und 
                                                 
6 Diese und alle im Folgenden in Klammern wiedergegebenen Zahlen beziehen sich auf die Auswertung 
aus Tabelle 11 (Unfälle von 343 Unfallverursachern) 
7 Diese und alle im Folgenden in diesem Format wiedergegebenen Zahlen beziehen sich auf die Auswer-
tungen aus den Tabellen 12 bis 19 (detaillierte Betrachtung der Einflussfaktoren auf Verursacherebene) 
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Erwartung auswirken oder durch ein verändertes den speziellen Zielen des schnellen 
Fortkommens angepassten Risikoverhaltens (z. B. Wilde, 1982, Näätänen & Summala, 
1974). Um trotzdem einen Hinweis zur Beantwortung dieser Frage zu gewinnen, wurde 
eine Kreuztabelle mit emotionaler Ablenkung und erhöhter Risikoneigung erstellt. Das 
Ergebnis eines Fisher-Tests war nicht signifikant (p=0,084), spricht aber vorsichtig inter-
pretiert eher für ein angepasstes Risikoverhalten. 
 
Weiterhin zeigte sich mangelnde Fahrpraxis als bedeutender Risikofaktor für die Verur-
sachung von Verkehrsunfällen. Dieses Ergebnis ist wenig überraschend, wenn man be-
denkt, dass Kreuzungssituationen sehr komplex sind und eine effiziente Gefahrenkogni-
tion sowie ein geübtes Blickverhalten erfordern. Daher sind neben Fahranfängern vor 
allem ältere Fahrzeugführer an Kreuzungen gefährdet (Fastenmeier, 1995). Zusätzlich 
zur Verringerung der kognitiven Verarbeitungsgeschwindigkeit fehlt älteren Fahrern auch 
häufig die Übung, komplexe Situationen zu meistern (vgl. Vollrath, 2007). Auch Schade 
(2007, zitiert nach Schlag, 2008) berichtet, dass ältere Fahrer sowohl seltener das Haus 
verlassen als auch mit dem Fahrzeug kürzere Wege zurücklegen. Zudem fahren 
Wenigfahrer anteilsmäßig häufiger in unfallträchtigen Situationen, d. h. viel im Stadtver-
kehr, weniger im Fernverkehr. 
Annahmen über Zusammenhänge zwischen den einzelnen Einflussfaktoren konnten an-
hand der betrachteten für diese Fragestellung recht kleinen Stichprobe nicht bestätigt 
werden. Stattdessen wurden einige Interaktionen zwischen Einflussfaktoren und 
Moderatorvariablen gefunden. So gab es einen statistisch signifikanten und praktisch 
bedeutsamen Zusammenhang zwischen dem Alter der Unfallverursacher ab 65 Jahren 
und dem Einflussfaktor verminderte Aktivierung, insbesondere durch das Vorliegen 
chronischer Krankheiten, meist in Form von Diabetes mellitius Typ II (Alterszucker) 
und/oder artieriellem Hypertonus (Bluthochdruck), sowie der Einnahme entsprechender 
antihypertensiver Medikamente (p=0,000). Das bestätigt die Ergebnisse vorangegange-
ner Untersuchungen zur Unfallverursachung infolge von Medikamenteneinnahme (z. B. 
Dionne et al., 1995, McGwin, 2000, Vernon et al., 2002). Auch eine neuere Fall-Kontroll-
Studie von Unfallverursachern und nicht schuldhaft am Unfall Beteiligten (Hours et. Al, 
2008) fand ein erhöhtes Risiko der Unfallverursachung bei mit Bluthochdruck erkrankten 
Personen. Eine mögliche Erklärung für das erhöhte Risiko von Personen mit erhöhtem 
Bluthochdruck trotz entsprechender Medikation könnte, unabhängig von möglichen Ne-
benwirkungen der verwendeten Medikamente (Rote Liste, 2009), in der niedrigen Comp-
liance von Bluthochdruckpatienten bei der Behandlung mit Antihypertensiva liegen. Ver-
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schiedene Studien gehen dabei von einer Therapie-Abbruchquote von ca. 50% bereits 
innerhalb des ersten Behandlungsjahres aus (Veronesi et al., 2007, Cramer et al., 2008). 
Weitere Patienten vergessen häufiger die Einnahme ihrer Medikamente oder gönnen 
sich gar einen Urlaub vom Medikament (Vrijens et al., 2008). Durch unregelmäßige oder 
fehlende Einnahme von Antihypertensiva entstehende gesundheitliche Defizite könnten 
zu einer Verschlechterung der kognitiven Leistungsfähigkeit (z. B. Waldstein et al., 2005, 
Kilander et al., 1998) und damit zu einer Beeinträchtigung der Fahrfähigkeit führen. Al-
ternativ könnte es sich bei dem Einfluss der antihypertensiven Medikation auch um eine 
Scheinkorrelation handeln. So steigt die Prävalenz von Hypertonie mit zunehmenden 
Alter immer weiter an (Janhsen et al., 2008). 
 
Ergo muss es viel mehr mit Hypertonie erkrankte Personen in der Teilstichprobe der Un-
fallverursacher ab 65 Jahren geben als in den anderen Altersgruppen. Demnach ist auch 
nicht auszuschließen, dass ein erhöhtes Risiko zur Unfallverursachung durch das fortge-
schrittene Alter an sich und den damit verbundenen körperlichen Einschränkungen zu-
sammenhängt, unabhängig davon, ob eine Hypertonie vorliegt oder nicht. 
Darüber hinaus bestand für die Stichprobe eine signifikante Wechselwirkung zwischen 
höherem Alter und Fokusfehlern, obgleich diese mit Z=1,8 nach Bühl & Zöfel (2002) nicht 
als praktisch bedeutsam gilt. Auch Fastenmeier und Gstalter (2008) fanden bei einer 
Studie, dass ältere Fahrer u. a. Schwierigkeiten bei der Steuerung ihrer selektiven Auf-
merksamkeit haben. Eine nahe liegende Verbindung zwischen Fokusfehlern und ver-
minderter Aktivierung konnte dagegen bei der mehrdimensionalen Häufigkeitsanalyse 
nicht nachgewiesen werden. So scheinen die beiden Einflussfaktoren zwar mit höherem 
Alter assoziiert, die Einnahme von Medikamenten bzw. verminderte Aktivierung hat aber 
keinen besonderen Einfluss auf verlangsamte Informationsverarbeitung beim Setzen des 
richtigen Aufmerksamkeitsfokus. So fassen Falkenstein & Sommer (2008) verschiedene 
Studien zusammen, nach denen ältere Fahrer Probleme bei der visuellen Suche insbe-
sondere unter Zeitdruck und bei bestimmten Merkmalskombinationen haben. Diese Defi-
zite scheinen unabhängig von der Einnahme von Medikamenten zu bestehen. Eine an-
dere Erklärung könnte in der unterschiedlichen Exposition von Fahrern, welche regelmä-
ßig Medikamente einnehmen im Vergleich zu Fahrern ohne Medikamenteneinnahme 
sein. Innerhalb der Gesamtstichprobe konnte für diese Aussage ein signifikantes 
(χ²=14,84, p=0,000) und praktisch bedeutsames Ergebnis (Z=3,3) gefunden werden. Das 
bestätigt eher die Ergebnisse von Lyman (2001), welcher ebenfalls fand, dass medizini-
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sche Einschränkungen bei älteren Fahrern auch zu einer Verminderung von deren Mobi-
lität führen. 
Weiter konnte unter Verwendung der Quasi-Induced-Exposure Methode gezeigt werden, 
dass bestimmte Einflussfaktoren, anders als bei den anderen untersuchten Unfalltypen, 
auch häufig bei den nicht schuldhaft am Unfall beteiligten Fahrern auftraten. Dabei han-
delte es sich um Aktivierungsdefizite und Verstöße. Das zeigt, dass Unfälle nicht nur 
multikausal bedingte Ereignisse sind, sondern dass die verschiedenen Einflussfaktoren 
auch bei mehreren Unfallbeteiligten liegen können. Gerade bei Kreuzungsunfällen hat 
der Nicht-Verursacher durch vorausschauendes Fahren und durch Antizipation der Feh-
ler Anderer die Möglichkeit, Unfälle i. S. des bei Reichart postulierten Fehlerbaums (vgl. 
Abbildung 11) zu vermeiden. In verschiedenen gerichtlichen Urteilen zu Verkehrsunfällen 
spiegelt sich dieser Sachverhalt auch wider. Während in der polizeilichen Verkehrsun-
fallanzeige aufgrund der verknappten Unfallerhebung nur eine einfache Angabe über 
den Hauptschuldigen vorliegt, gibt es in Gerichtsprozessen auf der Basis von Sachver-
ständigen-Gutachten gerade bei bestimmten Unfallkonstellationen (z. B. Linksabbieger 
und überholendes Fahrzeug) zahlreiche Urteile mit verschiedenen Ausgängen. So wird 
in Verhandlungen oft von einem Betriebsrisiko beider am Unfall beteiligter Fahrzeuge 
ausgegangen. Eine Mitschuld der Partei, die laut polizeilicher Verkehrsunfallanzeige 
nicht Hauptverursacher eines Unfalls war, wird so häufig ermittelt. 
  
Aus den Ergebnissen lassen sich verschiedene Anforderungen an Assistenzsysteme 
ableiten, welche zur Vermeidung von Kreuzungsunfällen beitragen sollen. In Tabelle 30 
sind diese zusammengefasst dargestellt. Darin enthalten ist der Anteil der durch die je-
weiligen Assistenzrealisierungen vermeidbarer Einflussfaktoren (EF) an allen Einfluss-
faktoren. Dieser entspricht dann der maximalen Anzahl von Einflussfaktoren, welche 
durch die einzelnen Maßnahmen vermieden werden könnten. In der Folge ist es schwie-
rig, daraus abzuleiten, wie viele Unfälle durch eine entsprechende Maßnahme vermie-
den werden könnten, weil ja im Mittel ca. zwei Einflussfaktoren pro Unfall schon auf der 
Seite des Unfallverursachers wirken (321 Einflussfaktoren für 167 Kreuzungsunfälle). 
Nach den Ausführungen von Reichart (2001, vgl. Kapitel 2.2.2., S. 26) müsste durch die 
Vermeidung eines Einflussfaktors gleich der ganze Unfall vermieden werden können. 
Erschwert wird die Schätzung von der Zahl vermiedener Einflussfaktoren auf die Zahl 
vermiedener Unfälle jedoch noch dadurch, dass einzelne Assistenzstrategien mögli-
cherweise verschiedene Einflussfaktoren vermeiden helfen können, die zusammen in 
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einem Unfall oder in völlig verschiedenen Unfällen auftreten. Um dieses Problem zu um-
gehen, müssten entweder Einzelfallbetrachtungen angestellt oder andere geeignete 
Auswertungsstrategien gefunden werden. 
Im Folgenden werden verschiedene Maßnahmen vorgestellt, welche die hauptsächlichen 
Einflussfaktoren auf Kreuzungsunfälle vermeiden helfen könnten. Welche der Maßnah-
men dann tatsächlich für den Einsatz in Fahrzeugen geeignet sind, muss in einem ganz-
heitlichen Prozess entschieden werden, in dem Kosten und Nutzen sorgfältig gegenei-
nander abgewogen werden müssen. 
 




n Anteil an 
allen  EF8 
bei KU  
Maßnahmen durch FAS  
Sichtver-
deckung 
66 0,21 Unterstützung der Informationsaufnahme: „Hin-
durchschauen“ durch Hindernisse, Inter-Fahrzeug 
bzw. Fahrzeug-Infrastruktur-Kommunikation 
Ablenkung 53 0,17 Unterstützung der Informationsaufnahme:  Leiten 
der Aufmerksamkeit auf verkehrsrelevante Aspek-
te; Warnungen in kritischen Situationen 
Fokusfehler 50 0,16 
Verminderte 
Aktivierung 
46 0,14 bei der Konzeption von Warnungen eventuell län-
gere Reaktionszeiten in Betracht ziehen 
Blendung 23 0,07 Unterstützung der Informationsaufnahme: War-
nungen in kritischen Situationen vs. blendungsun-
empfindliche Frontscheiben 
 
Fahrerassistenzsysteme sollten die Informationsaufnahme unterstützen z. B. durch die 
Nutzung von Kameras und Sensoren zur rechtzeitigen Erkennung entgegenkommender 
oder querender Fahrzeuge. Dabei sollten die eingesetzten Systeme in der Lage sein, 
durch andere, die Sicht verdeckende Fahrzeuge oder infrastrukturell bedingte Sichtbe-
hinderungen „hindurchzuschauen“. Alternativ würden auch ausgereifte Systeme der In-
ter-Fahrzeug- oder Fahrzeug-Infrastruktur-Kommunikation helfen, zahlreiche Unfälle, 
welche durch Sichtbehinderungen mitbedingt sind, zu verhindern. Fahrerassistenzsys-
teme, welche in der Lage sind das zu leisten, könnten also bis zu 20% der Fehler bei 
                                                 
8 der Anteil an allen Einflussfaktoren entspricht der maximalen Anzahl von Einflussfaktoren, welche durch 
ein entsprechendes Assistenzsystem verhindert werden könnten 
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Kreuzungsunfällen vermeiden helfen, nämlich diejenigen, welche durch Sichtbehinde-
rungen verursacht sind. Darüber hinaus könnten Systeme, welche in der Lage sind, ent-
gegenkommenden und querenden Verkehr zu erkennen und entsprechend zu warnen, 
Fehler kompensieren helfen, welche durch Ablenkung (17%) oder einen falschen Auf-
merksamkeitsfokus (16%) entstanden sind. 
Unfälle, welche durch Blendung mitverursacht sind, könnten ebenfalls mithilfe von kame-
ra- und sensorenbasierten Systemen reduziert werden. Alternativ könnten in zukünftigen 
Fahrzeugen auch blendungsunempfindlichere Frontscheiben eingesetzt werden. So 
könnten bis zu 7% der Einflussfaktoren vermieden werden. 
Warnungen von Kreuzungsassistenzsystemen sollten so gestaltet sein, dass sie die 
Aufmerksamkeit der Fahrer rechtzeitig auf kritische Aspekte lenken. Dies würde vor al-
lem Wenigfahrern und älteren Fahrern helfen, die Verkehrssituation richtig einzuschät-
zen. Dabei ist zu berücksichtigen, dass die Informationsverarbeitungsgeschwindigkeit 
nicht nur im Alter, sondern auch durch Schwankungen der körperlichen Fitness (z. B. 
durch verminderte Aktivierung) häufig nachlässt. Deshalb sollten bei der Konzeptionie-
rung von Warnungen auch eventuell längere Reaktionszeiten älterer Fahrer (z. B. 
Nishida, 1999, Hong et al., 2007) aber auch für Fahrer mit verminderter Aktivierung, z. B. 
infolge langer Lenkzeiten, in Betracht gezogen werden. Geprüft werden müssen in die-
sem Zusammenhang auch Vor- und Nachteile (teil-)autonomer Eingriffe. 
Einer Verringerung der Fahrtüchtigkeit infolge von Medikamenteneinnahme, z. B. in 
Form von Verminderung oder Verlangsamung der Wahrnehmungs- und Reaktionsge-
schwindigkeit, könnte möglicherweise auch mit einer Applikation zur Bestimmung der 
Fahrerfitness entgegen gewirkt werden. Dabei müssten aus Fahrzeugherstellersicht al-
lerdings vor allem Aspekte der Akzeptanz solcher Systeme betrachtet werden. 
8.2. Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn 
Bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn spielten motivationale Faktoren die 
hauptsächlichste Rolle. Von diesen war insbesondere verminderte Aktivierung (in 34% 
der Fälle), häufig aufgrund von Ermüdung (62% von verminderter Aktivierung), aber 
auch nach dem Konsum von Alkohol (13% von verminderter Aktivierung) unfallrelevant. 
Das bestätigt die zahlreichen Studien zur Reduktion von Fahr- bzw. Leistungsparame-
tern durch Ermüdung (z. B. Brown, 1994, Philip et al., 2005, Ingre et al., 2006, Connor et 
al., 2001, Sagberg, 1999) sowie Alkohol (z. B. Krüger & Vollrath, 2004, Williamson et al., 
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2001, Arnedt et al., 2001, Hendricks et al., 2000, Ronen et al., 2008). Allerdings waren 
auch 27% der Fehler durch verminderte Aktivierung durch körperliche Ausfälle, z. B. in-
folge eines Zuckerschocks oder eines Herzinfarkts bedingt.  
Weitere Faktoren, die mit der Unfallverursachung assoziiert waren, sind Ablenkung 
(41%), Erwartungsfehler (35%), Reizmaskierung (26%), Verstöße (24%), hauptsächlich 
gegen die zulässige Höchstgeschwindigkeit (81% der Verstöße) sowie Handlungsfehler 
(23%) in Form übertriebener Lenkreaktionen (76% der Handlungs- bzw. Zielsetzungsfeh-
ler). 
Die vorhergesagte Interaktion zwischen Reizmaskierung, Erwartungsfehlern, Ablenkung, 
Geschwindigkeitsverstößen, verminderter Aktivierung und Zielsetzungsfehlern konnte 
nicht bestätigt werden. Wahrscheinlich war die relativ kleine Stichprobe auch ein Grund 
dafür. Gefunden wurde aber ein überzufällig häufig gemeinsames Auftreten von vermin-
derter Aktivierung, Erwartungsfehlern und Zielsetzungsfehlern. Also trat Schleudern in-
folge übertriebener Lenkreaktionen und Verlust über die Fahrzeugkontrolle in Zusam-
menhang mit verminderter Aktivierung nur bei gleichzeitigem Vorliegen von Fehlern 
durch falsche Erwartungen an die Straßenverhältnisse auf. Möglicherweise erschwerten 
widrige Straßenbedingungen z. B. in Form von Glätte in Kombination mit unangepasster 
Geschwindigkeit das Zurückführen des Fahrzeugs auf die Straße nach dem Abkommen 
ins Bankett stark, wobei das Abkommen von der Straße ins Bankett möglicherweise eine 
Folge verminderter Aktivierung z. B. in Form von Ermüdung war. 
Weiter waren junge Fahrer signifikant häufiger an der Unfallverursachung beteiligt als bei 
den anderen beiden Unfalltypen. Ein Zusammenhang von jungem Alter konnte aber nur 
zum Einflussfaktor Reizmaskierung gefunden werden, was die Hypothese bestätigt, dass 
Unfälle nachts bei Dunkelheit besonders häufig von jungen Fahrern verursacht werden. 
Dieses Ergebnis kann, wie der signifikante Altersunterschied zwischen Verursachern und 
Beteiligten von Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn zeigt, nicht allein durch eine 
erhöhte Exposition von jungen Fahrern bei Nacht erklärt werden. Risikoneigung scheint 
dagegen eine Rolle zu spielen. So sind im Rahmen der gesamten Stichprobe Fahrer mit 
einem Wert höher 3 bei den Fragen des Verkehrsfragebogens (erhöhte Risikoneigung) 
signifikant jünger als Fahrer mit einem Wert zwischen 0 und 3 (durchschnittliche Risiko-
neigung). Das bestätigt die Ergebnisse zahlreicher Studien, dass insbesondere junge 
Fahrer ein höheres Risiko im Straßenverkehr akzeptieren (u. a. Schlag, 1986, Hatfield & 
Fernandes, 2009), Wie Tabelle 27 zeigt, bestehen signifikante Zusammenhänge zwi-
schen erhöhter Risikoneigung und Erwartungsfehlern. Fehlerhafte Erwartungen zeigten 
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sich weiter insbesondere die Interaktion zwischen Fahrer und Fahrzeug betreffend bei 
der Geschwindigkeitswahl. Dieses Ergebnis steht im Einklang mit dem 4-Phasen-Modell 
von Cohen (1987, 1994), wonach es im Lernprozess bei Fahranfängern häufig zu unzu-
lässigen Generalisierungen aufgrund von Erwartungs- und Stereotypisierungsfehlern 
kommt. Hinzu kommt der Drang bei jungen Fahrern, sich auszuprobieren bzw. seine 
Grenzen auszutesten. So ist die hohe Anzahl von Erwartungsfehlern und Geschwindig-
keitsverstößen junger Fahrer bei Unfällen durch Abkommen von der Straße (vgl. Clarke, 
2006) möglicherweise auch ein Ausdruck einer gesteigerten Risikobereitschaft, welche in 
anderen Lebensbereichen als dem Straßenverkehr gesellschaftlich durchaus als positiv 
angesehen wird (Schlag, 1986). Auch der in Tabelle 27 dargestellte Zusammenhang 
zwischen Risikobereitschaft und Ablenkung unterstreicht ein gewisses Übervertrauen in 
die eigene Fahrfähigkeit bzw. eine Sorglosigkeit im Umgang mit Nebentätigkeiten zur 
Fahraufgabe, welche sicher durch ein langes Nicht-Erleben kritischer Situationen ver-
stärkt wird (Cohen, 1987, 1994, Näätänen & Summala, 1976, Fuller, 2005). Deshalb soll-
ten neben dem Einsatz von Systemen zur Fahrerunterstützung solche Motive und Ein-
stellungen im Straßenverkehr z. B. in der Fahrausbildung verstärkt thematisiert und die 
Auseinandersetzung von jungen Fahrern mit ihren Motiven gefördert werden. 
Weiter ist auch zu diskutieren, inwiefern Dunkelheit tatsächlich ursächlich für diese Un-
fälle ist, oder ob sie nur eine Begleiterscheinung insbesondere bei Fahrunfällen sind, 
welche meist von jungen Fahrern nachts beim Ausgehen (Discotheken, Kneipen, u. a.) 
verübt werden. Einer neueren Studie zufolge (Johansson et al., 2009), bei der Vergleiche 
der Unfallhäufigkeiten auf den gleichen Strecken sowohl bei Dunkelheit als auch bei Hel-
ligkeit angestellt wurden, erhöhte sich das Risiko, außerorts bei Dunkelheit einen Unfall 
mit Verletzungen zu haben, um beinahe 50%. 
Somit ist davon auszugehen, dass die Dunkelheit an sich einen Unfälle begünstigenden 
Faktor darstellt. 
 
In Tabelle 31 sind Maßnahmen wiedergegeben, welche helfen können, Einflussfaktoren 
zu vermeiden, die besonders häufig bei Unfällen durch Abkommen von der Fahrbahn 
eine Rolle spielen. In der dritten Spalte ist der Anteil der zu vermeidenden Einflussfakto-
ren an allen Einflussfaktoren gesamt dargestellt. Genau wie bei den Kreuzungsunfällen 
handelt es sich hierbei nur um eine Zusammenstellung verschiedener denkbarer Maß-
nahmen. Welche sinnvoll unter einem ausgewogenen Kosten-Nutzen-Aspekt eingesetzt 
werden sollten, muss an anderer Stelle entschieden werden. 
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Tabelle 31: Maximales Potential von Maßnahmen zur V ermeidung von Unfällen durch Ab-
kommen von der Fahrbahn 
Hauptsächliche Einflussfak-
toren 
n Anteil an 
allen  EF 
bei UAF 
Maßnahmen durch FAS 
Verminderte Aktivierung 52  0,22 Systeme der Fahrerzustandserken-
nung Ablenkung 46 0,19 








Dunkelheit 25 0,11 Verbesserte Ausleuchtung 
Übertriebene Lenkreaktionen 25 0,11 Unterstützung des Fahrers bei der 
Spurhaltung 
 
Insgesamt ließen sich durch Systeme der Fahrerzustandserkennung bis zu 22% aller 
Einflussfaktoren durch verminderte Aktivierung und bis zu 19% aller Einflussfaktoren 
durch Ablenkung auf Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn vermeiden. In der Öf-
fentlichkeit gibt es Diskussionen über den Einsatz von Systemen der Fahrerzustandser-
kennung, um das Auftreten von Einflussfaktoren wie Ermüdung, Alkoholisierung oder zu 
lange Blickabwendungszeiten zu verringern. So könnten Systeme den Fahrer z. B. bei 
zu starker Alkoholisierung entsprechend warnen oder eine Weiterfahrt bzw. das Starten 
verhindern. Marques (2009) ging auf der Basis der Ergebnisse einer Meta-Analyse da-
von aus, das sich bis zu 65% der Rückfälle beim Fahren unter Alkoholeinwirkung mit so 
genannten Alcohol Ignition Interlock-Systemen vermeiden lassen. Das impliziert schon, 
dass solche Systeme, sollten sie zum Einsatz kommen, zunächst wahrscheinlich nur bei 
Wiederholungstätern eingesetzt werden, denn ohne begründeten Verdacht bzw. ohne 
spezifische Vorgeschichte ist eine sehr geringe Akzeptanz solcher Systeme zu erwarten. 
Aus der Sicht von Fahrzeugherstellern und Politik ist daher ein flächendeckender Einsatz 
solcher Systeme den Fahrzeugführern nicht zuzumuten. Darüber hinaus gibt es gerade 
in Bezug auf Alkoholisierung schon im Bereich bis zu 0,05 Promille individuelle Unter-
schiede bezüglich der Verträglichkeiten z. B. infolge von Gewöhnung. Diese können von 
einem Gerät zur Bestimmung der Blutalkoholkonzentration nicht berücksichtigt werden. 
Unter Umständen könnte deshalb ein System zur generellen Bestimmung der Fahrer-
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Fitness, zum Beispiel anhand von Reaktionszeitbestimmungen im Vorfeld der Fahrt ef-
fektiver zur Reduktion von Verkehrsunfällen beitragen. Aber auch da stellt sich die Frage 
der Zumutbarkeit, d. h. inwiefern Fahrer mit regelmäßigen Fitness-Tests konfrontiert 
werden dürfen. 
Um besonders jüngere Fahrer zu unterstützen, müssten Systeme schlechte Straßenei-
genschaften punktuell erkennen können und laufend an den Fahrer zurückmelden. Zu-
sätzlich könnten Geschwindigkeitsempfehlungen gegeben werden. Gerade für junge 
Fahrer könnten auch feste Geschwindigkeitsvorgaben vom Fahrzeug i. S. einer intelli-
genten Geschwindigkeitsregelanlage zur Unfallvermeidung beitragen. Dadurch wären bis 
zu 16% der Einflussfaktoren (das entspricht den Erwartungsfehlern) vermeidbar. 
Auch eine bessere Ausleuchtung, einerseits in Form verbesserter Lichtsysteme im Fahr-
zeug, andererseits in Form von infrastrukturell verbesserter Beleuchtung könnte zu einer 
Reduktion von Verkehrsunfällen beitragen. So schätzt Wanvik (2009) in einer Meta-
Analyse von Unfällen in den Niederlanden zwischen 1986 und 2006 Unfall reduzierende 
Effekte durch bessere Ausleuchtung von bis zu 50%. Für die Unfälle durch Abkommen 
von der Fahrbahn sind in der vorliegenden Stichprobe bis zu 11% der Einflussfaktoren in 
Form von Dunkelheit kompensierbar. Weiter müssten Zielsetzungsfehler durch übertrie-
bene Lenkreaktionen minimiert werden, um Unfälle zu vermeiden. Einige Lösungen für 
solche Anforderungen gibt es heute schon, z. B. Lane Departure Warning oder Heading 
Control (vgl. Kapitel 3.3.), welche dem Fahrer bei der Spurhaltung unterstützen. Viele 
solcher Systeme basieren aber auf einer ununterbrochenen Erkennbarkeit von Fahr-
bahnmarkierungen. In der untersuchten Stichprobe wäre das in nur 42% der Fällen ein-
geschränkt möglich gewesen, weil sowohl linke als auch rechte Fahrbahnmarkierungen 
vorhanden und auch gut sichtbar waren. 
Systeme wie eine Elektronische Stabilitätskontrolle (ESC) helfen ebenfalls jetzt schon 
dem Fahrer dabei, die Kontrolle über das Fahrzeug zu behalten und Schleudern zu ver-
meiden. Dadurch konnten in den Jahren seit Einführung des Systems vermutlich mindes-
tens ein Drittel der schweren Unfälle vermieden werden (z. B. Zobel, 2007, NHTSA, 
2007). In der untersuchten Teilstichprobe waren 38% der Verursacher-Fahrzeuge mit 
ESC ausgerüstet. Es gab aber keine Wechselwirkung mit Fehlern durch Überreaktion 
(χ²=1,38, p=0,24), d. h. die Fahrer gaben an, beim Unfall übertrieben gelenkt zu haben 
unabhängig davon, ob ihr Fahrzeug mit ESC ausgerüstet war oder nicht. So scheint 
ESC, wie es heute in den meisten Fahrzeugen eingebaut ist, ein Aufschaukeln des 
Fahrzeugs infolge stark übertriebener Lenkreaktionen nicht vollständig verhindern zu 
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können. Daher könnte im Rahmen zukünftiger Forschung geprüft werden, inwieweit 
übertriebene Lenkreaktionen identifiziert werden können und durch geeignete weiterfüh-
rende Eingriffsstrategien ein daraus resultierendes Aufschaukeln vermieden werden 
könnte. Insgesamt könnten durch den Einsatz von Systemen, welche den Fahrer bei der 
Spurhaltung unterstützen bis zu 11% der Unfälle durch Abkommen von der Fahrbahn 
vermieden werden. 
8.3. Unfälle im Längsverkehr 
Bei dieser Unfalltypengruppe häufig gefundene Einflussfaktoren waren erwartungsge-
mäß Ablenkung (38%), Erwartungsfehler (31%), verminderte Aktivierung (29%), haupt-
sächlich in Form von Ermüdungserscheinungen (69% von verminderter Aktivierung), Fo-
kusfehler (24%) und Reizmaskierung (22%), meist in Form von Dunkelheit (75% von 
Reizmaskierung). Zudem gab es zahlreiche Zielsetzungsfehler (36%), welche von den 
Unfallverursachern hauptsächlich in Form mangelnder Sicherheitsabstände (67% der 
Zielsetzungsfehler) als Vorbedingung für die Kollision angegeben wurden. So kann man 
sich den typischen Unfall im Längsverkehr als Auffahrunfall vorstellen, der im Feier-
abendverkehr passiert, teilweise bei Nässe, häufig auch bei Dunkelheit. Unfälle nach 
Spurwechseln zum Überholen oder Abbiegen waren dagegen seltener in der Teilstich-
probe vorhanden. Bei diesen spielte, wie in den Hypothesen vermutet, fehlende Schul-
terblicke (2 on 8 Fällen) als Einflussfaktor eine Rolle. Verarbeitungsdefizite bei der Be-
schleunigungswahrnehmung und Fehlurteile waren dagegen in keinem der Fälle von 
Bedeutung. 
Insgesamt bestätigen sich in Bezug auf diese Unfalltypengruppe die eingangs dieser 
Arbeit formulierten Erwartungen bezüglich des Zusammenhangs zwischen Ermüdung 
und Leistung (z. B. Hacker, 1986) sowie die Studienergebnisse zur Verursachung von 
Verkehrsunfällen in der Folge von emotionaler Ablenkung (z. B. Shinar, 1978, Matthews, 
1998, Banuls, 2001) und Ablenkung durch Nebentätigkeiten (z. B. Stutts, 2001, McKen-
na, 1982, Kobayashi, 1988, Groeger, 2000, Hendricks et al., 2001, McEvoy, 2007). Wei-
ter zeigt sich damit auch wieder eine Dominanz zugrunde liegender motivationaler Fakto-
ren. Fahrer lassen sich durch Stress und Nebentätigenablenken, so dass die gewählten 
Sicherheitsabstände unter Umständen zu gering werden. Sie nehmen Risiken dadurch 
mehr oder weniger bewusst in Kauf. So sprachen Näätänen und Summala (1976) von 
einer subjektiven Risikoschwelle, welche u. a. durch fehlende aversive Erfahrungen zu 
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hoch liegt. Auch Fuller (2005) thematisierte die Rolle der Gewöhnung. So unterschreiten 
viele Fahrer nicht bewusst Sicherheitsabstände, sondern sie sind einfach aufgrund der 
für sie gering wahrgenommen Auftretenswahrscheinlichkeit kritischer Ereignisse im 
Längsverkehr desensibilisiert. Diese Erklärung entspricht der Idee der Risikohomöostase 
nach Wilde (1982). Eine alternative Erklärung könnte sein, dass Fahrer gerade bei häufi-
gen Staus von der reinen Fahrtätigkeit möglicherweise unterfordert sind und sich des-
halb bewusst anderen Tätigkeiten zuwenden, um ein Gleichgewicht der Beanspruchung 
aufrecht zu erhalten (vgl. Fuller, 2005). Geringe Sicherheitsabstände könnten zudem 
verhindern, dass sich andere Fahrzeug „vordrängeln“, wenn man ohnehin schon lang-
samer vorankommt. 
Von den hypothetisch formulierten Wechselwirkungen aus Kapitel 5.1.3. konnte keine 
bestätigt werden. Auch hier ist die kleine Stichprobengröße wohl mitverantwortlich dafür. 
Gefunden werden konnte lediglich eine tendenzielle Neigung der befragten Unfallverur-
sacher entweder Ablenkungsfaktoren wie Stress oder Zeitdruck oder Zielsetzungsfehler 
durch zu geringe Sicherheitsabstände als Unfall auslösende Faktoren anzugeben. Somit 
scheint die subjektive Wahrnehmung der Verunfallten im Gegensatz zur Hypothese der 
multikausalen Unfallentstehung zu stehen. Alternativ könnte dieses Ergebnis aber auch 
ein Hinweis dafür sein, dass viele vor allem visuelle Ablenkungen, z. B. durch Gerätebe-
dienung nicht zugegeben wurden. Im Unterschied zu Abstandsfehlern, welche eher als 
menschliches Versehen interpretiert werden können, stellen Nebentätigkeiten bei der 
Fahrzeugführung absichtliche Verstöße gegen die Verkehrsregeln dar. 
 
In Tabelle 32 sind Maßnahmen zur Vermeidung der häufigsten Einflussfaktoren bei Un-
fällen im Längsverkehr vorgeschlagen. Wie bei den beiden anderen Unfalltypengruppen 
muss die letztendliche Entscheidung über den Einsatz der einzelnen Maßnahmen unter 
Berücksichtigung des jeweiligen Kosten-Nutzen-Verhältnisses gefällt werden. 
Zur Unterstützung des Fahrers bei der Längsführung gibt es schon jetzt bei verschiede-
nen Fahrzeugherstellen Abstandstempomaten, wie Adaptive Cruise Control (vgl. Kapitel 
3.3.). Solche Systeme sind auf das Erkennen von Geschwindigkeitsdifferenzen vom 
Ego-Fahrzeug zum vorausfahrenden Fahrzeug im fließenden Verkehr ausgelegt. Es gibt 
bisher allerdings nur wenige Systeme, die auf stehende Hindernisse reagieren. Viele 
Auffahrunfälle passieren aber durch Auffahren auf ein stehendes Hindernis. In der vor-
liegenden Teilstichprobe standen 41% der vorausfahrenden Fahrzeuge. Daher sind in 
den letzten Jahren Bremsassistenz- bzw. Kollisionswarnsysteme entwickelt worden, wel-
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che den Fahrer vor drohenden Auffahrunfällen warnen und durch frühzeitige Befüllung 
der Bremsanlage bei starken Bremsungen optimale Verzögerungswerte erreichen. Sol-
che Systeme produzieren aber heute entweder gelegentlich Fehlalarme, welche vom 
Fahrer als störend empfunden werden können oder sie warnen zu spät für ein effektives 
Eingreifen des Fahrers zur Unfallvermeidung. Dieses Warndilemma könnte möglicher-
weise durch Fahrerzustandsüberwachung, z. B. zur Erkennung von Müdigkeit und da-
raus abgeleiteter adaptiver Systemanpassung an unterschiedliche Reaktionszeiten ge-
löst werden (Kopischke et al., 2008). Durch Systeme der Abstandsregelung zum Vorder-
fahrzeug, welche auch in der Lage sind, auf stehende Fahrzeuge zu reagieren sowie 
durch Bremsassistenz könnten insgesamt über ein Drittel der Einflussfaktoren bei Unfäl-
len im Längsverkehr vermieden werden. Davon entfallen 12% auf mangelnde Sicher-
heitsabstände und je 11% auf Erwartungs- bzw. Fokusfehler. Durch Systeme der Fah-
rerzustandserkennung könnten insgesamt weitere 32% (Ablenkung und Aktivierung) der 
Einflussfaktoren bei Unfällen im Längsverkehr vermieden werden. 
 
Tabelle 32: Maximales Potential von Maßnahmen zur V ermeidung von Unfällen im Längs-
verkehr 
Hauptsächliche Einflussfaktoren n Anteil an 
allen  EF 
bei UAF 
Maßnahmen 
Ablenkung 21 0,18 Fahrerzustandserkennung 
 
verminderte Aktivierung 16 0,14 
Mangelnde Sicherheitsabstände 14 0,12 Abstandsregelung zum Vorder-
fahrzeug, insbesondere bei 






Fokusfehler 13 0,11 
Dunkelheit 9 0,08 Verbesserte Ausleuchtung 
 
Ein guter Teil der Unfälle (22%) im Längsverkehr hat sich bei Dunkelheit ereignet, also 
auf Straßen, welche nicht ausgeleuchtet waren. Möglicherweise könnte bei solchen Un-
fällen eine bessere Ausleuchtung eine schnellere Wahrnehmung der Unfallgegner be-
günstigen. So fand Eckert (1994) im Rahmen von Laborversuchen, dass die Reaktions-
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dauer bei geringen Objektleuchtdichten und geringen Umfeldleuchtdichten gegenüber 
besseren Bedingungen zunimmt. Auch Dannert (1998) berichtet von möglichen längeren 
Reaktionszeiten durch Dunkelheit. Schlag et al. (2009) nehmen an, dass die Sicht ver-
bessernde Systeme Möglichkeiten einer frühzeitigen Gefahrenantizipation und einer Ver-
längerung der zur Verfügung stehenden Reaktionszeit zum Bremsen oder Ausweichen 
bieten. Insbesondere könnten so Unfälle vermieden werden, die auf ein zu spätes Er-
kennen von Gefahren und Objekten zurückgehen. Gleichzeitig merken sie aber an, dass 
Dunkelheit eher selten die Hauptunfallursache von nächtlichen Unfällen darstellt. Häufig 
spielen Ablenkung oder Ermüdung ebenfalls eine tragende Rolle. Zudem sind in bisheri-
gen Studien wenige Abschätzungen zu Effekten von negativer Verhaltenadaptation ge-
macht worden (vgl. Kapitel 8.4.). Von daher ist es sehr schwierig, das Potential von 
Lichtsystemen zur Unfallvermeidung genau einzuschätzen. Für die vorliegende Teil-
stichprobe könnten bis zu 8% der Unfälle durch eine verbesserte Ausleuchtung vermie-
den werden. 
8.4. Risikokompensation und Verhaltensadaptation 
In den letzten drei Unterkapiteln wurden verschiedene Ansätze diskutiert, wie typische 
menschliche Einflussfaktoren auf Verkehrsunfälle durch Fahrerassistenzsysteme kom-
pensiert werden könnten. Bei der Bestimmung eines Potentials darf jedoch nicht verges-
sen werden, dass der Einsatz automatischer Systeme auch Risiken birgt. Diese können 
einerseits durch Verlust von Kompetenzen durch die automatisierte Entlastung der Fah-
rer entstehen (Übernahme-Übergabe-Problematik), andererseits können Habituationsef-
fekte sowie negative Verhaltensadaptationen zu einer Erhöhung des Risikos beitragen. 
Weiter könnten neue Risiken entstehen, weil bisher vermiedene Handlungen wie z. B. 
Nachtfahrten oder Fahrten in unbekannte städtische Gebiete durch den Einsatz unter-
stützender Systeme durchgeführt werden (Janssen, 2007). 
Negative Verhaltensadaptationen konnten in der Vergangenheit z. B. bei der Einführung 
von ABS (Aschenbrenner et al., 1994, Sagberg et al., 1997) beobachtet werden. Zur Be-
urteilung von Verhaltensadaptationen bei ACC sind ebenfalls einige positive obgleich 
nicht immer konsistente Ergebnisse gefunden worden (Saad, 2007). So sind viele Studi-
en zu dem Schluss gekommen, dass in kritischen Situationen häufig später gebremst 
wird bzw. geringere Sicherheitsabstände akzeptiert werden. Die Unterschiede in den 
Ergebnissen der Studien werden unter anderem auf die unterschiedliche Funktionalität 
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der Systeme zurückgeführt sowie die unterschiedliche Erfahrung mit den entsprechen-
den Systemen. Allerdings sind heute im Fahrzeug eingesetzte ACC-Systeme anhand 
von Kriterien der Nutzertauglichkeit wie sie im Response Code of Practice (2006) darge-
stellt sind, entwickelt, so dass negative Verhaltensadaptationen nach Möglichkeit ausge-
schlossen werden können. So widerspricht eine neuere Untersuchung von Schittenhelm 
(2009) der Annahme von Verhaltensadaptation infolge der Ausstattung von Fahrzeugen 
mit Systemen der Längsassistenz. Er zeigte ein hohes Potential von ACC-Systemen ge-
koppelt mit Systemen der Bremsassistenz zur Vermeidung von Unfällen und daraus re-
sultierenden teueren Reparaturen. 
Das Ausmaß an Verhaltensveränderungen durch die Interaktion mit Fahrerassistenzsys-
temen ist abhängig von der Auffälligkeit der Sicherheitsmaßnahme (Underwood et. al, 
1993) sowie von der Gestaltung der Mensch-Maschine-Schnittstelle (Weller & Schlag, 
2004, Abbildung 19). So können negative Verhaltensadaptationen besonders dann ent-
stehen, wenn eine objektive Erweiterung des Handlungsspielraums gegeben ist und die-
se auch subjektiv wahrgenommen wird. Dabei hängt die subjektive Wahrnehmung von 
Produktinformationen, Systemfeedback und Fahrereigenschaften ab. Es kann sogar vor-
kommen, dass die subjektiv wahrgenommene Erweiterung des Handlungsspielraums 
über die objektive Erweiterung hinausgeht. Letztlich hängt die tatsächliche Verhaltens-
änderung dann aber auch vom subjektiven Nutzen ab, welcher durch die Fahrmotive 
determiniert wird. So bestätigen einige Studien eine Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
infolge verbesserter Ausleuchtung, obwohl diese schon vorher nicht den Wahrneh-
mungsverhältnissen angepasst war (Schlag et al., 2009). Solche Ergebnisse sprechen 
für die Gültigkeit der Theorien von Wilde (1982) und Näätänen & Summala (1976). So 
beeinflussen eben nicht nur kognitive Aspekte, sondern in hohem Maß auch 
motivationale Variablen bzw. Fahrmotive das Fahrverhalten. Diese Annahme wird auch 
durch die im Rahmen einer Meta-Analyse erlangten Erkenntnis gestützt, dass besonders 
Personen mit hoher Risikoneigung (bzw. hohen Ausprägungen auf der Sensation 
Seeking Skala) zu negativen Verhaltensadaptationen tendieren (Weller & Schlag, 2004). 
Um einen Missbrauch von Assistenzsystemen zu vermeiden und um die Kompensation 
von Unfallvermeidungspotentialen möglichst gering zu halten, ist also eine umfangreiche 
Erprobung solcher Systeme im Fahrsimulator und in Realfahrten notwendig. Dafür liegen 
Normen (DIN EN ISO 17287, 2003) und Richtlinien wie der im Projekt Response erarbei-
tete Code of Practice for the Design and Evaluation of ADAS (2006) vor. 
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Auch durch Habituation an Fahrerassistenzsysteme können zusätzliche Risiken entste-
hen, die in weiterführenden Studien überprüft werden sollten. So kann eine starke Ge-
wöhnung an den Umgang mit unterstützenden Systemen und ein starkes Systemver-
trauen zu einem Verlust der entsprechenden Kompetenzen beim Fahrzeugführer führen. 
Würde ein Fahrer z. B. beim Rechtsabbiegen immer eine Warnung vor parallel fahren-
den Radfahrern bekommen, bestünde die Gefahr, dass er dadurch Schulterblicke „ver-
lernt“. Wenn er dann wieder ein Fahrzeug ohne entsprechendes Warnsystem fahren 
müsste, könnte es passieren, dass er auch dann den Schulterblick nicht mehr durchführt. 
Darüber hinaus könnten bei der Fahrer-Fahrzeug-Interaktion innerhalb von mit FAS aus-
gestatteten Fahrzeugen Probleme in Bezug auf die Übernahme bzw. Übergabe der 
Fahrzeugsteuerung zwischen Mensch und Maschine auftreten. Demgemäß ist es, wie 
bei dem oben beschriebenen Beispiel der LDW-Systeme so, dass eine Unterstützung 
des Fahrers von der Sichtbarkeit der Seitenlinien abhängt. 
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Durch die Anwendung ergonomischer Gestaltungsrichtlinien, so dass die Aktivität eines 
Systems klar angezeigt wird, ohne dem Fahrer ein falsches Systemvertrauen zu geben 
und durch Maßnahmen der Fahrerausbildung, welche die individuelle Verantwortung des 
Fahrzeugführers beim Umgang mit Fahrerassistenzsystemen hervorheben, müssen aus 
einer fehlerhaften Mensch- Maschine-Interaktion resultierende Gefahren vermieden wer-
den. 
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9. Ausblick 
Die vorliegende Studie zeigt, dass im Rahmen der Verkehrsunfallforschung erhobene 
Daten, insbesondere in Form einer Kombination von Fahrerbefragungen, Unfallstellen-
begutachtung und technischer Unfallrekonstruktion, nützliche Quellen zur Beschreibung 
der Pre-Crash-Phase eines Unfalls sind. Sie eignen sich daher als Grundlage zur Ent-
wicklung von Fahrerassistenzsystemen, welche helfen sollen, entsprechende Verkehrs-
unfälle zu vermeiden. Großes Potential haben Systeme, welche in der Lage sind oder 
sein werden, Sichteinschränkungen zu kompensieren, die Aufmerksamkeit der Fahrer 
auf kritische Aspekte zu lenken, Müdigkeit zu erkennen und den Fahrer dabei unterstüt-
zen, Abstände zu vorausfahrenden Fahrzeugen zu halten oder ein Abkommen von der 
Fahrspur zu vermeiden. Dabei müssen jedoch mögliche gegenteilige Effekte von Risiko-
kompensation durch negative Verhaltensadaptationen beachtet werden.  
Die Studie offenbarte auch einige Defizite bezüglich der Nutzung psychologischer Feh-
lerklassifikationskonzepte zur retrospektiven Beurteilung von Interview- und Beobach-
tungsdaten im Rahmen der Verkehrsunfallforschung. Das betrifft insbesondere eine ge-
wisse Subjektivität der Klassifikationsurteile. So muss das Erreichen einer guten 
Beurteilerübereinstimmung bei der Konzeption von Fehlerklassifikation immer ein wichti-
ges Gütemerkmal sein. Da diese im Rahmen dieser Studie nicht für alle Kategorien zu-
friedenstellend war, wurden Wege zur Verbesserung des Klassifikationsschemas im 
Hinblick auf die praktische Erhebung verkehrspsychologischer Aspekte gesucht. So war 
die Trennschärfe der Kategorien Informationsreduktion und Orientierungsfehler nicht 
ausreichend, was sich besonders bei der Anwendung des Klassifikationsschemas durch 
unerfahrene Anwender zeigte. Daher sollten diese beiden Kategorien bei zukünftigen 
Klassifikationsschemen von vornherein zu einer Kategorie Erwartungsfehler zusammen-
gefasst werden. Weiter spielten die Kategorien Auslasser/Verpasser und Verarbeitungs-
defizite für den Kontext Straßenverkehr kaum eine Rolle und können deshalb im Klassifi-
kationsschema vernachlässigt werden bzw. mit anderen Kategorien zusammengefasst 
werden. Denn möglicherweise führt eine zunehmende Unterstützung des Fahrers durch 
technische Systeme in Zukunft durch Habituationseffekte bzw. durch falsche Übertra-
gungen zu häufigeren Verwechslungsfehlern als bisher. Dabei eignet sich eine Zusam-
menfassung dieser Fehlerkategorie mit Handlungsfehlern. Verarbeitungsdefizite könnten 
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mit der Kategorie Urteilsfehler zusammengefasst werden, da es sich bei Verarbeitungs-
defiziten im gewissen Sinne um eine Vorbedingung für Fehleinschätzungen handelt. 
Zur Minimierung der Unterschiede zwischen verschiedenen Beurteilern sollten darüber 
hinaus die Kategorien eines zukünftigen Klassifikationsschemas möglichst einfach zu 
handhaben und vor allem trennscharf sein. Dies gilt insbesondere auf die Notwendigkeit 
hin, eine viel größere Anzahl von Fällen zu erheben, um mehr über systematische bzw. 
häufige Kombinationen von Einflusskategorien bei der Entstehung von Verkehrsunfällen 
zu erfahren. Dieses Ziel wird von den beiden Unfallforschungs-Instituten in Dresden und 
Hannover, welche für das GIDAS-Projekt Daten erheben, verfolgt. Dazu wurde im Rah-
men eines Expertenkreises ein über das in der vorliegenden Studie hinausgehendes 
Klassifikationsschema erstellt (Graab et al., 2008, Jänsch et al., 2008). Es besteht aus 
einem vierstelligen Zifferncode, mit welchem die einzelnen Einflussfaktoren beschrieben 
werden können. Dabei beschreibt die erste Zahl, ob der Einfluss aus dem Bereich 
Mensch, Fahrzeug oder Umwelt kommt. Tabelle 33 zeigt die menschlich bedingten Ein-
flusskategorien. Die zweite Zahl beschreibt die Stufe der Informationsverarbeitung, auf 
der es zu Fehlern kommt. Dabei werden die Stufen Informationszugang, Informations-
aufnahme, Informationsverarbeitung, Zielsetzung und Handlungsausführung unterschie-
den. Die dritte Zahl bezeichnet den Fehlertyp näher, während die vierte Zahl detailliert 
die Sachlage beschreibt. Die Studenten der Unfallerhebungsteams fahren also mit zu 
den Verkehrsunfällen, schaffen sich ein Bild des Unfallortes, insbesondere von den 
Sichtbedingungen und sprechen wenn möglich direkt vor Ort mit den Beteiligten des 
Verkehrsunfalls. Auf dieser Grundlage kodieren sie dann die aus ihrer Sicht relevanten 
Einflussfaktoren ausgehend von der vierten Stelle. Kann keine der Indikatoren in der 
letzten Spalte zugeordnet werden, gibt es jeweils noch die Möglichkeit „ohne nähere An-
gaben“, „andere“ oder „mehrere“ anzukreuzen. Ein Freitextfeld zur näheren Erläuterung 
steht ebenfalls zur Verfügung. Eine abschließende Beurteilung der Unfalleinflussfaktoren 
wird dann auf Basis der Ergebnisse der Rekonstruktion der Verkehrsunfälle gemacht. 
Um einen möglichst problemlosen Ablauf dieser Vorgehensweise sicher zu stellen, wer-
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Tabelle 33: GIDAS Klassifikationsschema für menschl iche Unfalleinflussfaktoren 
























Beschlagene / Vereiste Scheiben 
Nachrüstgeräte (mobile Navigationsgeräte) 






Blendung (Sonne, andere Fahrzeuge) 
Überlagerung relevanter Information (andere 
Lichtquellen, Farbähnlichkeit) 






Bedienung von Geräten 
durch Mitfahrer 










Aktivierung zu niedrig Beanspruchung, Müdigkeit 
Alkohol 
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Drogen 
Krankheiten / Medikamente 







Fokus auf anderen Verkehrsteilnehmer 






Falsche Erwartung Kommunikationsfehler 
Fehlende Ortskenntnis 




Falsche Einschätzung der Geschwindigkeit an-
derer Verkehrsteilnehmer 




Unterschätzung der eigenen Geschwindigkeit 
Fahrzeugverhalten (Dynamik, Stabilität) 
Fehleinschätzung des Brems-
/Beschleunigungsvermögens 
Zielsetzung Entscheidungsfehler Falsches Manöver geplant (z. Bsp. Ausweichen 
bei Wild) 









Handlung Verwechslungs- und 
Bedienfehler 
Pedalerie (Verwechslung, Abrutschen) 
Schaltung 
Bedienelemente 
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Reaktionsfehler zu schwach gebremst 
zu spät gebremst 
zu stark gebremst 
zu schwach / zu spät nicht gelenkt 
Überreaktion Lenken (Lenkrad verreißen) 
keine Reaktion 
 
Auch wenn die Unfallursachenforschung durch den Einsatz dieses neuen Klassifikati-
onsverfahrens bereichert wird, so bleiben die Erhebungsmethoden retrospektiv. Die An-
gaben der Fahrer sind subjektiv, freiwillig und können mit Hilfe der technischen Unfallre-
konstruktion nur teilweise auf ihre Richtigkeit überprüft werden. Um ein noch besseres 
Verständnis für die Entstehung Verkehrsunfällen zu bekommen, insbesondere im Hin-
blick auf die Wirkweise von eingesetzten Fahrerassistenzsystemen, empfehlen sich als 
Ergänzung zur Unfallforschung so genannte Natural Driving Studies. Dabei können mit 
Hilfe verschiedener Kameras und Sensoren Fahrerhandlungen und daraus resultierende 
Fahrzeugparameter genau erfasst werden. Deren Nachteil ist aber, dass sie sehr kost-
spielig sind, was die Ausstattung von Versuchsfahrzeugen betrifft sowie die Auswertung 
der Daten. Je nach Fragestellung sollten Informationen aus solchen Studien mit Er-
kenntnissen aus der Verkehrsunfallforschung kombiniert werden. 
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